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G.\PITOLO I. 


DF.r.I.’ IMPOBTANZA. ATTOAI.E ED AVVENIRE DEf. TRAFFICO 
FRA L’EUROPA, I.E INDIE E L’ F.STREMO ORIENTE. 


§ 


SOMSARIO. — I prinripii economici che regolano le Nazioni civili ed i 
grandiosi lavori pubblici tendono a dilTondere ogni dovo la civilti per 
mezzo del commercio. — L'Occidenle, sedo della moderna crvilta, ^ 
desUnato a propagarla nelle allre pan! del mondo. — imporlanza dei 
commerci dell’Earopa od America del Norte coll’ India e la Gina. — 
Utilita dello studio dei mezzi per profittare dello svolgimento di questo 
traffico che si avvia al Mediterraoeo. — Grande importanza del Bo- 
sforo di Suez ; suo prossimo compimento. — Quest' opera contribuisce 
a facilitare, ma non i la cagion prima dello svolgersi del traffico Indo- 
occidentale. 

Da vari anni noi assistiamo in ordine alle vie ed ai modi 
del traffico ad ana grandiosa trasformazionc, che il prossimo 
compimento del bosforo di Suez, renderi piu radicale e pro- 
fonda. Eseguite in tutte'le principali regioni di Europa le fer- 
rovic, protesi ogni dove i Gli telegraGci, organate nei porti di 
maggior rilievo le compagnie di navigazione a vapore, miglio- 
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rate e moliiplicate le strade, i canali ed i porli, facilitate con 
ogni sforzo le cooiunicazioni, rideslato negli animi lo spirito di 
intraprendenza commerciale, rotti i vincoli del coibcrtismo e 
applicalo il fecondo principio della liberta commerciale, la 
parte pin civile deU’umanita tende con passo misurato e sicuro 
ad un avvenire di pace e di prosperity. Se in altre epoche 
i popoli sembravaoo animali dalla mania delle conquiste e delle 
glorie sanguinose, ora le idee dello Smith e di Gioja, di Vasco 
e G. B. Say, hanno fatto persuase le differenti nazioni, che 
un vincolo provvidenziale di solidariety le lega tutte, neirin- 
tento di conseguire il bene comune. 1 principii della positiva 
e reale fratellanza che riuniscono le nazioni civili, hanno sosli- 
tuito alia stolta massima : nessuno puo vantaggiarsi se non col 
danno altriii, queiraltra profondamente vera: il vanlaggio ge- 
nerale, apporta scmpre il bene dei singoli. 

La lotta non e per questo bandita daH’umaniiy; no essa 
diviene anzi piii vivace, ma scevra d’odio e di violenza si 
trasforma in emulazione feconda. Ogni nazione approflttando dei 
doni naturali, e delle attitudini special! degli individui che la - 
compongono, cerca di superare tutte le altre in qualche par- 
tlcolar ramo di produzione. Applicando il principio della divisione 
del lavoro alle differenti popolazioni, ciascheduna attende ad un 
lavoro che essa puo compicre nel modo piii economico. II li- 
bero scambio accomuna poi a tutti i popoli, i vantaggi di cia- 
scheduno e la libera concorrenza accerta al piii valente pro- 
duttore il premio delle cure piii solerti ed intelligcnti. L’antica 
diffidenza fra popolo e popolo va scomparendo solto V influsso 
civilizzalore del traflico ; la bilancia commerciale , i dazii 
protezionisti sulle mqrci straniere, i dazii suite materie prime 
all’esportazione, i premi diretti alia produzione od alia cspor- 
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tazione dei manufatti, i dazii differenziali di bandiera, i draw- 
bacs, le scale mobiii, i provvedimenti anoonari , i premi alia 
pesca, il protezionismo agricolo, ilsislema coloniale che fon- 
davasi sul preleso diritlo della metropoli di spogliare e disertare 
a suo pro la colonia, e quel complesso di assurde misure che 
I’atto di oaTigazione di Cromwel aveva innalzato all’apogeo, 
ed a cui la lega di Mauchesler porl6 il colpo morlale, si con- 
siderano oggimai dagli uomini di buon senso, come una prova 
degli errori economici dei nustri padri e nulla pin d’un tratto 
storico , delle aberrazioni nelle quali k caduta 1’ umanita. 

Non mancano invero coloro che vorrebbero veder risorgere 
il distrutto edificio, ma per conseguire tale intento priina biso- 
gnerebbe spegnere luUi i fuochi delle locomotive e dei piroscafl, 
-poiche sarebbe assurdo impiegare capitali enormi ed enormi 
fatiche a facilitai'e quelli scambi, che una tariffa daziaria po- 
trebbe annullare. 

Sotto 1' impulse della liberta, le forze lateoti dei popoli 
ancbe i piii torpidi, si destano, le industrie si perfezionano, i 
tralDci si animano. Se un popolo ha copiosi vantaggi naturali 
e non sa valersene, il forestiere li ulilizza c co’ suoi capitali li 
feconda, offcrendo ai nativi un esempio che essi non tarderanno 
ad imitare. Solo il superbo dispregiatore di cio che non e 
fatlo nel paese, e I’apatico quietista che non comprende ii 
destine dell’ umanita e quasi hanno in conto di un 'delilto 
I’abbellire questa valle di lagrime, guardano con occhio torbido 
qnesto solennc awicendarsi di scoperte, di migliorie, di inda- 
gini, di applicazioni, con le quali I’uomo va gradatamente , 
spinto dair interesse personate, conquistando alia civilta il ter- 
rcstre pianeta. t spettacolo sublime questo, che la mente non 
si sazia di conlemplare e chc liempie I'animo di pensieri no- 
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bilissimi. Quanto e meschina la filosofia e la poosia delle scnole, 
rimpetto a questa maestosa cpopea dell’ umanit^ I 

II moto 6 impresso, esso va sempre raaggiormente ogni 
anno crescendo e direrra irresistibile. DilTondcre ogni dove la 
prospcrita e la civilta, per mezzo della produzione e del com- 
mercio, ecco il principio die domina la societa moderna ed 
a cui essa senza pur addarsene obbedisce. L’ Europa o per dir 
meglio rOccidente, comprendendo in questo 1' America del 
Norte , e il focolare d' onde s’ irradia luce e calorc su d’ogni 
regione della terra; e il centro di dove si espande con moto 
uniformemeDte accelerate , 1’ onda della civilta ; e il paciHco 
arsenale ove si molliplicano continuamente le armi benefiche 
delle conquiste economiche — sono 300 milioni d’ uomini fra 
i quali il raggio della civilta spicnde di vivida luce die con 
i viaggi , con le emigrazioni , con i commerci e persino con 
guerre civilizzatrici, si adoperano a spargere fra le nazioni piii 
arretrate i principii cristiani del lavoro e del rispannio, del- 
r iniziativa e del perfezionamento. 

La penisola africana che presto divcrrA un’ isola, lungo le 
coste bagnate dal Mediterraneo, nonche al Capo ed al Senegal 
cd in raolti altri punli del suo vasto territorio, malgrado gra- 
vissimi ostacoli, vede dilTondersi uno spirito novello, impor- 
tatovi da uomini piii laboriosi e civili, die si giovano di tutti 
i moderni portati 'del perfezionamento industriale , per aecre- 
scere la sua produzione ed aumentare il benessere delle sue 
popolazioni, comeccho la natura non sia stata a questa parte 
del globo cosi larga di quei doni che ad altre copiosamente 
largiva. 

Ma al di la di questa misteriosa Africa che per tanto tempo 
ancora sfidera 1’ ardirc di uomini della tempera di Livingstone 
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e di Speke , vi ha un’ altra terra , forse culla del genere 
umano, che ha una civilta tutta sua propria, che possiede 
ricchezze indefiDite ed ana popolazione di piii che 600 milioni. 

L’ India, la Cina, il Giappone, ecco le regioni che la ci- 
Tilta occidentale deve conquistare e trascinare pin attivamente 
nell’ orbita commerciale per 1’ interesse generale ddl’amanita. 

II commercio fra 1’ Europa e quelle regioni, costitui semprc 
la pill importante massa di transazioni mercantili e fu in diiTe- 
reuti epoche la fonte della ricchezza degli Arabi, delle Re- 
pubblicbe Italiane del Medio Ero , dei Califfi , e piit tardi , 
supcrato il Capo di Buona Speranza, di quante nazioni si de- 
dicarono con maggiore attirit^ ad esercitarlo. Oggidi i basti- 
menti che varcano il Capo sono 9600 e la loro capacita ascende 
a 7,300,000 tonnellate (t), il che dimostra come la somma 
degli affari che si compiono fra 1’ Occidente e 1’ Oriente, anche 
non tenendo conto di quella che si efTettaa per la via dcl- 
r Egitto , e d' altissima iniportanza. Ma nn com^esso di ar- 
vcnimenti c di opere dellc quali il canale deirirtnio di Suez 
e certo la piu imponente, devono in breve tempo portarc qiie- 
sto trafDco ad una tale entitA, da spingere tutto lo nazioni a 
sludiare i mezzi piii opportnni per trarne il maggiore vantaggio. 
Le ferrovie Bombay-Calculta , Sucz-Alessandria , Aspinwal-Pa- 
nama, hanno segnato il principio della grande trasformazione 
dei commerci mondial!, che costituira 1’ Europa il centro dal 
quale si dirameranno i trafTici per tutto le direzioni dello 
Eniisfero. 

Con quesle opere, i commerci che convergono dall’Oriente 
air Europa furono in parte emancipati dal passaggio dei capi ; 

(I) Aubdeo Maei'EAU, Il Canale di Sue^. Ritue Contmporaine, <868, 
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tna esse noa furoDO ebe il priocipio di an seguito di opere 
gigantesebe, ebe tutte mirano ad un medesimo fine. 11 canale 
di Suez da un lato, la ferrovia New'York*San Francisco dal- 
I’altro, lendono a dividersi il ricchissimo commercio Asia- 
tico, nel inentre ebe una serie sorprendenle di intelligentissimi 
larori intrapresi ed in parle compiuti dagli iuglesi nell’ India, 
svolgoDO in quella fecondissinia regione tali elementi di ric* 
cbezza , da non lasciar dubbio che fra poebi anni non abbia 
a divenire uno dei centri piu rilevanti della produzione, del 
commercio e della ricchezza mondiale. 

Cessato il privilegio della Compagnia delle Indie, ultimo 
lembo d’un assurdo sistema coloniale, domala la insurrezione 
dei Cipai, I’lnghillerra si applied con tutte le sue grandi ri- 
sorse a collegare 1’ Impero Anglo-Indiano alia Gran Brettagna , 
per mezzo dei legami i piii saldi, ebe sono quelli degli in- 
teressi. (Juella grande nazione si avride ebe non bastava avere 
nell’ India un territorio vastissimo , noa moltitudine di 300 
milioni, da approvvigionare di manufatti ; se si voleva possedere 
un paese veramente utile per I’ Inghilterra , bisognava arric- 
cbirlo, istruirlo, civilizzarlo. — Britannizzarc 1’ India non con 
la violenza e 1’ ingiustizia, ma con la educazione delle plebi, 
con opere che svolgessero la pubblica ricchezza, fu la mira 
coslante ebe il Governo della Regina si propose ed a cui intende 
con calore , con zelo e chiaroveggenza veramente d(^i di 
ogni piu alto encoraio. Altrove parleremo un po’ piii diffusa- 
mente delle miglioric d’ ogni fatta e dei grandi lavori eseguiti 
in quel paese dal Governo Inglese, il quale mentre predilige 
quell’ immenso paese come fosse una porzione del Kent o del 
Lancashire , sa con fina sapienza applicare a tempo opportune 
i principii doll’ iniziativa individuale, laddorc la libera espan- 
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sione della ciTilla reode inutile I' inlromissione governativa, e 
sa poi ove occorra, valersi di questo potentissimo mezzo, per 
far guerra all’ ignoranza , alia superstizione ed alia barbarie. 

Le lotte civili d’America e la carestia cotoniera die nc 
consegui, offerse all’ Inghilterra I’occasione per dare nell’ India 
un piu cospicuo svolgiinento alia coltura del cotone. L’alroba 
del baco da seta spinse centinaia di viaggiatori enropei al 
Giappone , presentando a costoro un’ occasione preziosissima , 
per studiare novelli mercati. Quest! due fatti congiunti all’ o- 
pera del Canale di Suez, allc ferrovie dell’ Egitto, alle com- 
pagnie di navigazione a vapore del Mar Rosso e del Mediterraneo 
cbe si vanno organizzando , hanno contribuito a senipre mag- 
giormente ingrandire il traflico Indo-Europeo , die e destinato 
a divenir giganlesco coll' aprirsi d’ un Canale die consenta la 
navigazione continua fra quei due mari. 

Poiche (e necessario die sin d’ora noi lo diebiariamo) per 
quanto crediamo cbe il Canale di Suez sia destinato ad au- 
mentare i tralGci deli’ India e della China coll' Curopa , ed a 
moltiplicare nel Mediterraneo il commercio marittimo, deviando 
una parte di quello cbe si opera pel Capo di Buona Speranza, 
pure non siamo punto disposti ad accordare cbe lo svilnppo com- 
merciaie colie Indie e coll’estremoOriente sia interamente ad esso 
dovuto. Cio che spinge il commercio orientale al Mar Rosso 
e cib che costituisce la sua grande importanza, sono le fer- 
rovie, sono i piroscafl, la maggior perizia navale, i mezzi 
di trasporto migliorati e moltiplicati , il tutto sotto I’azione 
deH’aumcnto straordinario nella produzionc delle nazioni Asia* 
tiche ed Europec. Il Canale prestera un beneflco sussidio a 
questo commercio , di gia abbastanza vivo nel Mar Rosso ed 
in Egitto; ma sarebbe una stoltezza credere cbe la riroluzione 


Digitized by Coogle 



10 — 


comnicrciale che ora si opera rerso il Mediterraneo, sia una 
conseguenza assolula del taglio dell’ Isttno. Dislioguere il prin- 
cipale dall’accessorio per quanto questo possa essere impor- 
tanlissimo, precisare cio che crea, da qnello che facilita, e nel 
giudizio che si porta di fatti coimnerciali, uno dei tnetodi piii 
sicuri per rettamente apprezzare e suggerire i mezzi con i quali la 
marina mercantile Italiana possa profittare di questa fortunata 
rivoluzione. La quale incominciata da pochi anni, purche renga 
secondala ed ulilizzata con le opportune misure, andra svolgen- 
dosi a Tanlaggio specialmente dei paesi che si trorano lungo le 
rive del Mediterraneo, facendo ad essi alTluire on commercio che 
si accrescera fra qualche lustro, in una proporzione ragguarde- 
volc in seguilo alio aumento di produzione delle popolazioni 
che ri prendono parte, ed alle facilitazioni mercantili d’ogni 
maniera, che si andranno gradatamente da esse compiendo. 

Se non siamo fanatici della grandiosa e veramente am- 
miranda opera del Bosforo Egiziano che il prepotente genio di 
Lesseps, avri fra pochi mesi compiuto, lino al punto da affer- 
mare che la grande rivoluzione commerciale dei iralBci indo- 
europei , b inieramonte ad essa dovuta , riconosciamo pero 
che essa giovera moltissimo ad aiutare 1’ iniziato svolgimento 
dei commerci e la creazione di tutte quelle numerose institu- 
zioni delle quali si compone I’organisrno vivente del commercio. 

Lo stupendo canale compiuto il 1.® ottobre, sara regolar- 
mente aperto alia navigazione col 1870. Non strillino coloro 
che fanno irose controversie sui due o tre mesi, in quislioni 
di questa falta. Noi esponiamo imparzialmcnte la convinzione 
che ci siamo formati, non solo in seguito alia lettura di quanto 
si scrisso a riguardo di quest’opera, ma eziandio in coerenza 
a relazioni di persone spassiouale , che bauuo rccenlemente 
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visUati i lavori dell’ Istmo. Che se noi opiaiamo che il ca- 
nale Egiziano, il quale sara ulDcialmente aperto il 1 .** ot- 
tobre del 1869 , non verra regolarmente narigato che nei 
primi mesi del 1870, cio non impedisce che le nostre previsioDi 
del commercio fra I’Europa e 1’ eslremo Oricnte, superino di 
gran lunga quelle dei piii entusiasti preconimtori del futnro 
STolgimento di questo tralDco. Ne questc nostre, come polra 
in scgiiilo scorgere il lettore, sono ipotesi infondatc o suppo- 
sizioni gratuite , lua probabili deduzioni ricavate da calcoli 
abbastanza esalti. 

Noi crediamo che fra yenti anni il Canale che va fra pochi 
mesi ad aprirsi , appena bastera a dar passo ai numcrosi ba- 
stimenti che si afTolleranno agli imhocchi di Porto Said e di 
Suez, nel mentre la ria del Capo continuera ad essere abba- 
stanza frcqncntata dai bastimenti a vela, e parecchie fer- 
rovic da Suez al Mediterraneo facendo concorrenza al canale, 
compiranno un trasporto continuo ed attivissimo di qnella massa 
cnorme di prodotti che 1’ Occidente scambieri coll’ estremo 
Oriente. 

Ecco perche il bosforo Egiziano non 6 , a parer nostro , 
nello STolgersi della Humana di questo futnro commercio se 
non che un accessorio , una facilitazione , certo di grande im- 
portanza , mentre il fatto prccipuo e degno reramente di tutlo 
il nostro studio , quello si e della potenza produttiva e com- 
nierciale che va ogni anno mirabilmcnte accrescendosi, ed 6 
dovuta alio svolgimento della civilta europca che gia sin d’ora 
nell’ India, cd in scgiiito nella Cina e nel Giappone , vi fara 
Gorirc la piu prodigiosa ricchezza , animando in un prossimo 
avvenire un conimcrcio estemo del quale diflicilmeole ci pos- 
siamo oggidl formare una complcta idea. \ 
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SoMiiiRio. — Produtione a commercio del Giappone, della Cina, della 
Cocincina e dell' India — Degli intereasi cbe spingono I' loghillerra ad 
avviare il commercio Cino-Giapponase al Mediterraoeo. 


II Giappone dopo essere stato per tre secoli chiuso agli 
occideutali (eccettualo agli Olandesi che stabiliti all’ Isola di 
Desima, proscguirono ad avere il monopolio d’un tralTico na- 
turalmente limilato) fu nell’anno 1853 riaperto ai forestieri, iu 
seguito alle traltative del Ck>mmodoro Perrj’, che ottennc van- 
taggiosc concession! per gli Ainericani. La Francia e I’ Ingtiil- 
terra dopo aver vendicato gli oltraggi fatti dai Qnesi ai loro 
cittadini , proiittando delle forze cbe avevano in quei mari , 
cercarono di slipulare col Giappone trattati che estendessero 
alle loro bandiere i vantaggi ottenuti dagli Ainericani. Ma non 
conosccndo abbastanza Forganismo politico di quel paese sin- 
golare , credellero per mezzo dei trattati del 1858, concbiusi 
col Taicun, di aver stipulate col vero sovrano, menlrc qiiesti 
si e il Mikado che risiede a Kioto. Piii ancora, pensacono er- 
roneamentc che tutti gli altri principi, alcuni dei quali dipen- 
dono, ed altri sono indipendenti dal Taicun , dovessero senza 
altro sottostare alle convenzioni fermale con quest’ ultimo , e 
trascurarono Ic tri^ttative coi piii potent! Daimios. 

Mal’esperienzavenne quanto prima aconvincerli degli error! 
nci quali erano caduti. Le leggi e le tradizioni del paese sonu 
avversc agli stranieri, e quindi i frequenti assassinii di europci, 
la noDCuranza dei palti conchiusi, i decreti di gcncralc espul- 
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sioue chiarirono ben presto gli cquivori e spinsero Francia , 
Inghillerra, Olanda, Prussia e Stati Uniti ad alternare le tral- 
tative diplomatiche e commerciali , coni bombardamenti e le 
severe repressioni. Jokohama occupata militarmente , la navi- 
gazione interna ed il passo dello stretto di Simonosaki assi- 
curato colla forza, il Principe Satzouma punito, le lonine 
(bande di assassini) frenate, il Principe di Nagato costretto a 
patteggiare , furono fatti i quali nel mentre valsero a raffer- 
mare gli Europei al Giappone, diedero loro agio dl potersene 
fare un’ idea piii completa ed esatta. La mediazione pacifica 
di tutte le potenze alleate, compintasi nel 1866, pose per la 
prima volta in diretta comunicazione gli Europei con il potere 
imperiale di Kioto. — Il Taicun aveva conceduti e dichiarati 
aperti i porti di Kanagawa (Jokohama) Nagasaki, Hacodade; 
il Mikado per mezzo del suo Consiglio ratiQco nel 1866 queste 
disposizioni e promise che anche Osaka sarebbe stata aperta 
nel 1868 al commercio straniero. L’odio contro i forestieri va 
dunquc diminuendo e foi'se, fatta anche la debita parte alia reale 
esistcnza del pregiudizio, non e in fondo animate che dalle ge- 
losie fra i Daimios ( i grand! principi feudatari del Mikado) ed 
il vicer6 Taicun, che conianda entro il limite di speciali leggi. 
Infatti i principi Nagato, Satzouma e Stotsbaki, che venivano 
riguardati come nemici irreconciliabili dei forestieri, ne sono 
ora, dopo le piu svariate vicende , i fautori. Da varii anni 
che gli Europei hanno a Jokohama guarnigioni abhastanza 
numerose, si c potuto constatare che esse vivono nei rapporti 
i piu pacilici colla popolazione. I commercianti europei di Ha- 
eodad^ e Nagasaki, sono nella migliore intelligenza con gli in- 
digeni. A Jeddo il forestiere non incontra che curiosita sim- 
patica c ad Hiogo come ad Osaka, gli abitanti diedero i piu 
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inanifesli segni di lelizia, quando poterono credere che qnei 
port! sarebbero aperti al tralTico. 

Che se vi furono assassinii e lotte sanguinose, bisogna riflet- 
tere che da ud giorao aH’altro non si mutano le abitudini di 
un popolo e che i pregiudizi secolari non si vincono che con 
grande dilOcolta. 

Ad ogni raodo, al Giappone si otlennero in pochi anni dagli 
europei concession!, che la Turchia non largi che in vari secoli 
ed alle quali il Marocco non ha voluto ancora consentire. La 
casta militare indigena continuera a riguardare per molti anni 
come oltraggiosa la nostra rcsidenza al Giappone, alcuni principi 
temeranno il diffondersi delle idee novelle, i lonini assassinc- 
ranno ancora qualche individuo, ma chiamatavi dall’interesse 
dei grandi e dalla simpatia dei piccoli, I’Europa ha ora posto 
stabilmente piede al Giappone e quel grande impero di 30 mi- 
lioni di individui, non riuscira piu oltre a rinchiudersi nell’ iso- 
lamento primitivo. Aprire gradatamente quella ricca regionc al 
commercio, ecco lo scopo che si devono prefiggere le nazioni cri- 
stiane. Per ottenerlo, e meslieri ricorrerc a’ mezzi pacific! e pru- 
dent!, evitando (^ni qualsiasi violenza ; la quale spingerebbe la 
popolazione che e valorosa ed esercitata alle armi, ad una lotta 
che per gli indigeni avrebbe tutte le attrattive d’una guerra d’in- 
dipendenza, mentre apportando la devastazione in quel bcllissimo 
paese, distruggerebbe il traflico nolle sue radici che sono la 
prosperita e la pace, disseminando 1’ odio a vece della sim- 
patia che il commerciante ha sommo bisopo di incontrare 
sul suo cammino. Si lasci dunque fare al commercio priiden- 
temente ed opportunamente protetto, e si vedra die in pochi 
anni ogni anlagonismo fra gli indigeni ed i forestieri andra 
cola scomparendo. 
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II Giappone , per la sua conform azione , per la posizione 
geografica c per la produzionc economica, avrcbbe potuto far 
senza degli europei , ma ora saggiati i frutti del nostro 
progresso non puo pin privarsene , ed ogni anno che passa , 
nascoDO , si ralTorzano e si moltiplicano indefloitaroente i 
legami delle sue popolazioni con le crisliane. II paese e 
uno dei piii ricchi e dei piii adalti per svolgerri un com- 
mercio grandiose (1). In grazia della sua forma lunga e ristretta, 
il Giappone all’una estremita ha il rigido clima del Nord e 
dall’altra i calori del tropico. A Jeso si trora il clima della 
Norvegia con le nevi perpetue sui monti, con gli alberi resinosi 
e le grand! pescherie di Salmon!. Pas.sato lo stretto di Tsangar, 
sulle rive dell’ isola di Nipon, incontrasi una vegelazione poco 
dissimilo da quella d’ Italia, ma assai piu vigorosa alteso il 
forte calore dei raggi solari e le copioso pioggio nell’ estate. Il 
rise, la vipa, il gelso sono coltivati con cura grandissima; 
Ticino alle citta si hanno i prodotti ortensi ed il grano; nei 
folti boscbi piante delle migliori essenze, fra le quali tor- 
reggia I’albero della Canfora. Prcsso le case e le strade bo- 
schetti di bambops olTrono all’industria materia prima, per 
numerosi oggetti di mobilia e d’uso domestico. II suolo ogni 
dove e ricco d’un profondo strato vegetale, da frutti copiosi e 
richiede poche concimazioni. Presso le rive del mare intemo 
Ic piantagioni di the si stendono sui banchi delle colline ed il 
cotone ed il tabacco si raccoglie nelle pianure. Nell’ isola di 
Kiusiii gli aranceti e gli agrumi, a Liotchiu la canna da zuc- 
chero, ofirono produzioni ricche e copiose. Nell’ovest abbon- 

(1) Veggasi la magnifica opera pnbblicata, or fanno pochi giomi, dal- 
I’egregio aignor Capitano Arminjon col lilolo : Il Giappone ed il viaggio della 
corvetta Magenla. — Genova, <869. 
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llano graniH ricchezze mineralogiclir fra cui primeggiano il 
carbon fossile, I’oro, I’argento ed il name. Questa abbondanza 
e varieta di prodotti, anima un attiro commercio intemo che 
si fa principalmenle col cabotaggio, impiegandovi migliaia di 
< giunche le quali talvolta sembrano quasi ostmire lo strelto di 
Simonosaki. Esse scambiano inolti prodolli delle varie region! 
deU'impero con i paesi del mare inleroo, e poi vengono ad 
approrvigionare Osaka, la grande citU commerciale che soi^e 
poco lungi da Kioto, la vera capitale dell’ impero. 

E impossibile dare una approssimativa valutazione della pro- 
duzione del paese e del suo commercio estemo. Il the, il cotone 
e la seta, gli oggetti di legno e bambou, il seme bachi ed i 
varii mincrali, costituiscono la base d’un tralTico aflatto recente, 
ma pure importantissimo, che si compie per mezzo di piroscafi 
americani , francesi ed inglesi. Questo commercio nato ieri, di- 
verrebbe grandissimo , se a vece di essere limitato a tre o quattro* 
porti aperti al traffico, esso potesse liberamente srolgersi nei dif- 
ferent! paesi ove imperano i varii principi giapponesi. Con costoro 
tardi o tosto malgrado le convenzioni fatte col Taicun, converr^ 
trattare direttaroente, se si vogliono ottenere real! e positivi 
vantaggi. Quando fra pochi anni, questo commercio avri preso 
maggiore sviluppo, noi vedremo giungere da quel paese, masse 
ragguardevolissime di seta e di the ed in quantita tali da supe- 
rare ogni qualnnque aspettazione , come la supero negli anni 
scorsi la quantita ben maggiore della supposta, dei cartoni del 
seme dei bachi. 

Questa grande ricchezza interna, spiega I’isolaraento nel 
quale sino a quest! giorni ^ vissuto il Giappone. I suoi abitanti 
avevano in paese quanto potevano desidcrare e la proibizione 
dei traffici coll’estero, pu6 dirsi non facesse subir loro alcuna 
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privazione. Ma sebbene Tagricoltura e I’industria del paese 
fossero s?iluppale lanto da soddisfare i bisogni della popolazione, 
il contatlo degli eiiropei ha ora destato nuov, desiderii e bi- 
sogni che vogliono essere appagati. Cosi si e crealo im novello 
mercato , in cui i prodotti europei troveranno un facile sbocco, 
a prezzi altamente rimuneralori. Sebbene, come abbiam detlo, 
questo iraffico sia ancora nell’ infanzia e si compia coll’ inter- 
mezzo dei principi giapponesi ; pure per Ic nazioni che seppero 
convenientemenle sludiare quel paese e conoscere quali pro- 
dotti richieda, le importazioni di gia supcrano le esportazioni. II 
basso popolo domanda oggetti di scai’so valore, come lo porta 
lasua condizione; ma quanto piii i consumi dei nostri prodotti 
si estendono alle classi ricche , i tessuti di lana delle nostre 
fabbriche ed in ispecie le maglic ed i panni trovano un liicroso 
coUocamento. In un paese ove si ha un inverno assai freddo ed 
il cotone e la seta sono pressoche i soli tessili adoperati, noi 
possiamo contare su di un largo spaccio di tiitti gli altri tessuti. 

Hannovi poi molti prodotti i quali sebbene non necessarii, 
si ravvisano da quelle popolazioni di molta utilita o anche so- 
lamente piacevoli e sono desiderati per la novita ; essi saranno 
in seguito piii vivamente richiesti quando di tali consumi 
siasi creata I’abitudine. Anche per quanto riguarda il cotoue 
e la seta si pu6 riuscire ad importare con lucro, non gia per- 
che noi lavoriamo meglio di essi queste materie prime, ma 
perche loro presentiamo tinte, combinazioni di colori, di disegni 
e fogge novelle che esercilano sulla loro imaginazione una forte 
attrattiva. Tutto questo spiega perche gia da tre anni il Giap- 
poDc import! un numero assai grande di tessuti di cotone e 
seta, e perche molti negozianti ottcngano in questo ramo 
brillanti risnilati. 

J. VutGluo, ta M(trina ikrcaiUUt UaUana, ecc. 2 
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(Jiungono cola dalla Svizzera, dall’Allemagna, dall’Olanda, 
dall’ Inglullena, dalla Francia cariclii di raerce, vendiili anti- 
cipatamente sii cainpione e piii volte si verifico il fatlo di ne- 
gozianli giappunesi che ofTrirono in pegno balle di seta, perga- 
rantirc le vistose comniissioni che davano agli Eiiropoi. 

Ogni dove penetra il cominercio degli occidentali, si modifi- 
cano i modi di esistenza ed il vivere e divenuto al Giappone 
piu caro , stante il rapido e slraordinario aumento dei capital! 
monetarii. Il commerciante giapponese e I’operaio guadagnano 
maggiormente , ma si 6 in essi maggiormente accresciuto il 
bisogno di soddisfazioni artificiali. Noi abbiamo importato al 
Giappone il telegrafo elettrico, la ferrovia, la macchina-ma- 

N 

rina, 1’ illuminazione a gaz, e molte altre utili applicazioni , 
ma al teniiw slesso abbiamo insegnato a qnelle popolazioni 
I’uso dcllo armi pin micidiali (il cannone rigato ed il fucile 
ad ago, per esempio) e le cominciamo ad awezzare al con- 
sumo degli svariali noslri liquor! , die cssi acquistano con de- 
siderio febbrile. Anche i bastimenli cosi in ferro come in legno 
trovauo facilmente acqnisilori a prezzi assai larghi, special- 
roente se sono mossi dal vaporc. I principi giapfionesi acqui- 
sterebbero senza dubbio baslimenti corazzati , quando vi fosse 
qualclie potenza disposla a cederne. I fucili da guerra e da 
caccia sono molto ricercali , sebbene i giapponesi comincino a 
fabbricame di quel|i assai perfelti , al modo istesso che hanno 
fabbricato con sorprendentc precisione grand! macchine a va- 
pore. Quella razza laboriosa ed inlelligentissima, deve al contatto 
della nostra civiltil , prendere iino slancio novello, e compiere 
in pochi anni it progresso di piii secoli. Di qucsla Irasformazione 
trarranno principalmente commerciale vanlaggio, quelle nazioni 
che avraimo saputo organizzare con quel paese i migliori mezzi 
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di comtinicazione , mandandovi un maggior numero di nazio- 
nali die si iiuliicano a slabilirvisi e fondani case commerciali. 

II Governo Ualiano ha compresa I’ alia importanza che pre- 
senta alia iioslra pioduzione ed al nostro commercio qnesto 
niercato che piio dirsi a£fallo nuovo , e cerco di aprire trat- 
talive col Taicun e con i principali dignitarii del Mikado, a 
fine di lutelare gli ilaliani che si recavano cola per ragione 
di Iraflico. II 25 aprile 1866 per mezzo del signor Arminjon 
comandante della Magenta e pleniiiotenziario del Re d’ Italia, 
si conchiuse un trattato die e assai favorevole, e poco nel 
fondo dissimile da quello stipulate fra il Taicun e la Prussia. 
In forza di questo trattato veiuioro aiierti all’ Italia i porti di 
Kanagawa (Jokohaina), Nagasaki e Hacodade. Ma siccome 
nel 1868 aiiche il porto di Osaka venne aperto ai francesi ed 
inglesi , cosi gli italiani profittarono di qnesta circostanza per 
rccarvisi a contrattare acqnisti di seme serico, come si reca- 
rono a Neegata, sebbene si esponessero a gravi jiericoli. 

Oggidi il numero degli Italiani stabilili al Gappone e assai 
rilevante , e la sede principale di essi si e Jokohama , ove si 
concentrano vistose operazioni di seme serico. Dal r.ipporto 
del signor De la Tour , R. Invialo Ualiano al Giappone (Ij ri- 
caviamo che nel 1867 da Hacodade e Jokohama si csporta- 
rono 810,000 cartoni , dei quali 460,000 vennero acquistati 
da Italiani. 

Non abbiamo dati prccisi intoruo alle quanlitii contrattate 
nel 1868(2), ma esse furono ccrtamenle maggiori, oltrecche pa- 

(1) BolleUinu Cousolnre , anno IV, pag. 356. 

(2) Al momento di irapriinere questo foglio ci giunge la Correspou- 
dance Italienne del 27 gennaio che di una precise Statistica del IrafTr u 
seme bachi del Giappone nel IS68. 
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recchi di quesli semai lombardi penetrarono nella vicina Corea, 
ove si ha seme eccellente, guadagiiando cosi il premio che 
veoiva stabilito dal Ministro di Agricoltura e Commercio (1). 
L’ asso<’iazione dei bacologi ilaliani , partita da Jokohama il 
17 liiglio 1868 per llacodade e Neegata fu accompagnata dal 
Conte Arese , Segretario di Anibasciata della Legazione Italiana, 
con incarico di prestarle il suo concorso diplomatico. 11 Go- 
verno sped! pure la fregata Principcssa Clotilde per proteggere 
quella nostra nascentc colonia o con sagacc prontezza svelo 
le frodi che da alcuni s|)cculatori andavano I'acendosi sui car- 
toni giapjwncsi. Il Govemo , come ben nola il valente econo- 
misla Carlo Do Cesare, non deve farsi incettatore di semi o 
agente di commercio, ma invccc prestar il massimo appoggio 
ai sudditi che tentano novclli min’cati. Lo deve ix)i prestare 
in isj)ecial modo , in queste iacette di seme serico, trattandosi 
d’ un interesse assai grave , dappoiche 1’ Italia per approwi- 
gionareene spende ogni anno meglio di sedici milioni (2). 

Non vi 6 dubbio che questa somma che ora si paga pres- 
soche interamenle in nunicrario, potra e.ssere. considerevolinente 
ridotta, laddovc i nostri semai oltrc ad esscre valenti bacologi, 


It complessivo numero dei cartoni esporlali sarebbe di 2,226,186, dei 
quali 4,028,682 da Italiani. Sul totale 430 mila cartoni sono di bivoUioi. 

Il prezzo medio di compra fu dollar! 2, SO ciascuno. L’ esportazione 
rapprescnierebbo 6,562,500 DD. — Gli Ilaliani banno le qualita migliori, 
ma le pagarono circa 3 DD. per carlono. Si calcola che essi abbiano sposo 
3,085,746 DD. II sig. D. Dollo credo I’ esportazione mollo noaggioro. 

(1) Recent! notizie ci fanno conoscore come i! governo ed i nativi 
della Corea facclano subire gravi oUraggi agli europei colA penetrali. Se 
fosse vero cio che da vari giornali si assevera, molli fra di essi sarebbero 
Btati uccisi. 

(2) L’amministrazione dell’ Agricoltura doll’ fnduslria e del Commercio 
per ‘'arlo Do Cesare, Firenze 4868, pag. 24 e 82. 
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si dimostrino veri iiomini d' alliiri chc si inspirino ai calcoli 
delle speciilazioni commerciali. Se queste incette si faranno 
da esperti negozianti, essi scorgeranno la convenienza di im- 
porlare al Giappone merci italianc , e cosi pagare cod prodotli 
nostrani che possono dar luogo a vislosi guadagni, gli oggetti 
die da quella nazione si esporlaiio. Gia parccclii italiani hanno 
compreso 1’ alia utilita di far giovarc il viaggio di andata a 
mezzo di speculaziono , formando grosse paccotiglie di nicrci 
che possano essere vendute al Giappnne con facile e largo pro- 
fitlo. Qiu’sti affari vogliono cssore in ogni miglior niodo inco- 
raggiati , favoriti e proletli , e se essi , come pno facilmente 
preconizzarsi , aumenleranno ogni anno d’ importanza , avrenio 
aperto al commercio ed alia navigazione italiana un traffico che 
esercitera la pin "benefica influenza sulla prodnzione nazionale. 

II Giappone e un mercalo degno del piii diligenle studio , 
perche e deslinalo in un non lontano avvenire, a conlribuire 
al rifiorimento di quei traflici, che solleveranno nuovamente 
r Italia ad un grado ragguardevole di ricchezza (1) e potenza. 

II commercio estcrno della China, sebbene sempre limitato 
ad alcuni porti di quell’ imraenso Impero , va dopo i Irattati 
deir anno 1861 , prendendo sempre un’ estensione maggiore. 
Le nazioni cbe principalmente lo esercitano sono gli inglesi, 
gli americani ed i francesi. I soli inglesi, (sebbene dicbiarino 
che le loro transazioni colla China sono appena sul nascere) 
vi tralBcano per 7 milioni di sterline all’ esportazione e per 9 


(4) Per maggiori particolari sal commercio col Giappone, rimandiamo 
i Dostri lettori ai Commercial reports dei Consoli Inglesi del I86S e 4866. 
— LondoD, By Harrison. 


Digitized by Google 



— 5? — 

milioni all’ importazione , in complesso 16 milioni di sterline 
equivalent! a 400 milioni cli lire italiane (1). 

Se queste condizioni commerciali non sono che il risullato 
delle relazioni del lilorale, puo immaginarsi quali conseguenze 
avral’aperlura dei mcrcati inlerni. Quando cio avvenga pu6 dirsi 
che si aprira all’ industria ed al commercio un nuovo mondo, 
ove i nostri prodotti troveranno facilissimo sfogo e donde rica- 
veremo a prezzi moderati, nierci attualmente piultosto care, 
perche concentrate in poche case e limitate soltanto ad alcune 
speciali piazze di commercio. 

La China propriamente detta ha superficie di un milione 
di miglia quadrate, il che vuol dire che cssa fa dieci volte 
r Italia, ma siccomc vi sono molte altre provincie dipendenti 
dalla China, abitate da’ turchi, mogoli, manciuri e tibetani, e 
queste hanno un’estetisione quadrupla della China, pu6 aller- 
marsi che il celeste Impero ha una superficie quaranta volte 
pill estesa di qaella dell’ Italia. 

Quanto alia popolazione, Ic memorie dei secoli piii loutani le 
atlribuivano 13 milioni di abitanti ; quelle dell’ inizio dell’ era 
volgare 60 milioni; nel principio del secolo passato saliva a 100, 
al .sorgerc dell’attuale a 300, nel 1812 a 367, e nel 1860 al 
prodigioso numero di 330 milioni, che fa incirca il doppio della 
poixilazione di Enropa e quasi la meta del genere umano (2). 

Della vcracita di queste cifre non si puo dubitare, essendo 
noto con quale metodo di investigazione precisa si accertino, 

(f) Riferiamo queslo cifre da on rapporto del Botlettino Consolare, ma 
Doi le crediamo molto inferior) al vero, come spieghoremo in seguilo. 

(2) C. Cattaneo — Polite •nico ~ La China anlica e modorna — Tra- 
vaux de la Commission Frangaise sur 1’ Industrie des nations. — Paris 
I860, part. Ill, pag. 129. — Chevalier, Rapports du Jury Intermtiomt , 
vol. I, pag. 469. 
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dai Dumerosi mandarini , il di cni prccipao incarico si c ap< 
punto quello del censimento ( 1 ). 

L’arle di moltiplicare le siissistenze, ha in qnesta regione 
fatti progressi cosi grandi, che relativamente a luUa la super- 
ficie essa mantiene 157 abitanti per chilometro quadrato , e 
nelle proviucie di pianura la popolazione relativa giunge alia 
prodigiosa cifra di 262 abitanti per chilometro quadro. Non 
intendiamo disputare se un cosi rapido incremento di popola- 
zione sia un male od un bene; certo per6 che una nazione 
la quale in 150 anni trovo modo di far vivere sopra una 
terra gi^ popolata da 150 milioni di indmdui, altri quattro- 
cento milioni di piii, senza nulla aver usurpato alle altre na- 
zioni, non pu6 esscrvi riuscita, senza un immense sviluppo di 
capitale , di lavoro e di ingegno , ed e giudizio stolto dirla 
composta di genie inerte ed abbrutita. 

II pregiudicio che attribuisce a quei popoli inettezza di 
mente , odio di perfezionamenti , inerzia nella produzione , e 
frutto di opinion! leggiere, di studi poco diligenti. La civiltli 
Chinese precedcttc di venti secoli la fondazione di Roma e ando 
progredendo perennemente, mentre 1’ Europa era in gran parte 
barbara. Priraa di noi i chinesi trovarono la cultnra del riso, 
del cotone, del the , del liinone, dell’ arancio , della canfora, 
del rabarbaro e di molte altre piante salutari ed industriaii. 
Portarono ad un alto grade di perfezione 1’ arte di raccogliere 

(t) Le rifre differenti che dai vari antori si danno in ordine alia po> 
polazione deH’Imporo cinese, proviene da che, alcuni si occupano soltanto 
della China propriamente iletla , ed altri non solamente vi comprendono 
le provincie soggetlc come Tibet, Mancinria ecc. ma anche le Iribatarie come 
la Corea. Escluse le r^ioni che non formano propriamente parte del- 
r impero, la cifra di 830 milioni, scmbra in segnilo a numerose itidagini 
doversi ritenere come la pin esatta. 
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tilare, l«ssere e tingere la seu e gii splendid! e solid! color! 
ila ess! adoperat! , sono luttavia im segreto per ! nostr! chi- 
inici. Gia da! tempi d! Marco Polo adoperavano !1 carbon 
fossile e componevano le lerre per produrrc porcellane deli- 
calissime e le tinte per renderle vaghe; trovarono !I mode 
di far carta d! seta, d! gelso, d! bambii , d’ aralia; d! trarre 
tele e stuoie da palme a no! iguote , da ortiche, da canapi, 
da giunchi; ricavarono dal regno vegetale sevo, cera, sapone, 
vemici, lacche, preparando inebiostr! ed acquarell! finissim!. 
l*r!ma d! no! ioventarono la polvere da sparo e la stampa, e 
forse per mezzo degl! arab! trasmisero agl! Italian! 1’ inven- 
z one della bussola. Prima d! no! ridussero ad arte la conci- 
mazione, la pesciciiltura , la selviculliira , la costruzione dei 
giardin! non solo in terra, ma persino nelle zattere galleg- 
giant! su lagh! o su fium! , maestri all’ Europa nella floricul- 
tiira. Seppero con metodo mirabile condurre le acque ad irri- 
gare le pianure ed anco le colline , scavando da! piii remoti 
temp! !l pill largo ed !I piii lungo fra ! canal! navigabil! del 
mondo, come !1 gran muro rappresenta !l piu ragguardevolo 
cubo d! costruzione che s! conosca. Con argin! d! Hum!, tagl! 
di paludi, prosciugament! gigantescli! acquistarono all’agricol- 
tiira provincie vaste come molt! regn! europei. Ne !1 cinese e 
ribelle a! portat! d’altre civilta, che anz! lo yediamo da var! 
aim! seguime gl! util! esempi. Esso accetto le tro culture ame- 
ricane della patata, del mais e del tabacco, accolse 1’ innesto 
del vaccino, la macchina a vapore e tulte le applicazion! della 
civilta europea, dal telegrafo elettrico alia fotografla. 

La diffusione della civilta, come nell’ India e nell’ Egitto 
fu agevolata in China dal corso dei flumi, due fra i quali il 
Kiang e 1’ Hoango hanuo an corso died volte pin lungo (ji 
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quello del Po. II primo detto anche Jang tse Kiaug , largo 
alia foce dieciotto niiglia, e cosi piano e profondo, che il ri- 
flusso del mare vi si fa sentire sino a duecento cinquanla mi- 
glia entro terra. Qiiesti Qumi nati vicini, volgono I’uno a mez- 
zodi e I’altro a settentrione ; riavricinandosi dope a?er rac- 
colto numerosi confluenti , formano colle loro alluvioni una 
delle piu feraci pianure del mondo. La provincia di Kiang-su 
ove ambo questi flumi mettono foce, ha cinquantaquattro mi- 
lioni di abitanti, su di una superilcie di 115,000 k. q. che e 
poco piu d’un quinto della Francia. 

L’ Hoango , o flume giallo secondo Barrow , apporta nel 
mar giallo (Hoang-hai) due milioni di piedi inglesi cubici 
di terra all’ ora, il che corrisponde a mezzo centesimo del 
volume d’acqua; e che fanno 500 miliardi di metri cubi di 
terra all’ anno. Con cio si spiega perche molle terre che prima 
erano paduli e maremme, sieno ora invece fertiii e popolate. 
La fecondita di questi terreni alluvionali venne accresciuta 
con canali numerosissimi e drenaggi , nel menlre che molti 
altri , in un con strade piane e tenute con grande diligenza, 
ponti arditi gittati attraverso a flumi ampi e rapid!, facilita- 
vano lo scambio dei svariati prodotti di quel vasto impero. Ne 
la China e totalmente aliena dal tralSco con i forestieri, poiche 
oltre alle intime relazioni commerciali che sempre ebbe con la 
Corea, il Giappone, il Tonchino, la Cocincina, il Bothan ed il 
Nepale , spinge con ardore sempre crescente i commerci con 
gli Inglesi , gli Americani , i Francesi e gli Olandesi. 

Il porto piu importante della China e Canton, citt^ che ha 
oltre un milione di abitanti, molti dei quali virono perpetna- 
mente sulle zattere. La lingua obe vi si adopera nei commerci 
e una mistura d’ anglo-chinese , che ha le inflessioni le piu 
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sirane. — Sino al 1843 solo gli lianisti (un corpo speciale di 
commercianti aulorizzati) che i.ou erano piu d’una dozzina, 
iToano il moDopoIio del traiUco , pagando somme onormi al- 
r Imperatore. Nel 1843 questa oi^auizzazione veone distrutta 
e da allora il commercio prese uno slancio sorprendente. Prima 
che gli altri cinque porti venissero aperti al commercio, le 
transazioni ascendevano ad un valore di 300 milioni di franchi. 
11 movimento del iwrto che prima del 184b era di 76 basti- 
menti con circa 34 mila tonnellate ascendeva nel 1856 a navi 
440 con 309 mila tonnellate. 

Nel 1857 gli Inglesi e Francesi riuniti , presero in seguito 
a breve guerra possesso di Canton ed ora le contrattazioni hanno 
luogo in quel porto con la massima regolarita. L’ Inghilterra 
e I’.Vmerica sono le nazioni che maggiormente lo sfrattano. 
La prima, se si dovesse credere al Dizionario del Commercio 
e della Navigazione(l) vi importava ed esportava nel 1857 tante 
mere! |)er quasi due miliardi, il che e ben differente da 
quanto afferma nellc sue relazioni il Console Cattaneo (3) il 
quale riduce il traflico dell’ Inghilterra colla Cina a soli 400 
milioni. Ma probabilmente quell’ egregio funzionario, non com- 
prese nelle spedizioni inglesi quelle fatte coll’ intermedin del- 
1’ India. 

1 principali articoli di esportazione sono i the neri e verdi, le 
sete in filo e stoffa, la canella, I’anice, il rabarbaro, il nan- 
ebino, la canfora ecc., quelli di importazione : tessuti di cotone, 
oppio, minerali, tessuti dilana, vini, liquori ecc. L’ aperture 
del porto di Hancow, al quale affliiiscono i prodolti delle pro- 


(1) Guilliamio, Parigi 1859, vol. I, pag. 510. 
(?) BolklUw Consolare, vol. V, pag. 6, 1868. 
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vincie centrali, ha fatto da qualche anno diminnire il com- 
mercio di Canton. 

.\ltra piazza importantissima della Cina 6 Shanghai con 
250 mila abitanti, un movimento coinmercialc di 800 milioni 
di lire, ed uno maritlimo di 700 navi di gros.sa portata del 
tonnellaggio di 300 mila tonnellale (1). 

Tenendo conto eziandio dei legni minori, quel porto ha un 
movimento di 2 milioni di tonncllate. Vi si importava nel 1860 
per circa 30 milioni di tael (L. 8 circa) dall’ Inghilterra , e 
per 3 milioni di sterlini dalle altrc nazioni. Le importazioni 
consistono in tessiiti di cotone, lane, nastri, piombo, ferro, 
legno, chincaglierie , carbone, allume, nidi di rondine, ba- 
diana, indaco, riso, zucchero, SJipone, sandalo, campeggio, 
tabacco, pepe, oppio ecc. Si esportano the, sete greggie e 
fdate , nanchini , peli , porcellane, vermicelli, venlagli , flli 
d’ oro , medicinali , avorii lavorati , lacche ecc. k Shanghai 
r esportazione della seta raggiunsc le 100 mila balle, in peso 
kil. 4,300,000, del valore di circa 250 milioni di franchi. 

Ilong-Kong o Vittoria, non ha certo 1’ importanza commer- 
cialc di Canton e Shanghai , ma 1’ Inghilterra che la fondb in 
seguito alia cessione fattagli deli’ isola dal trattato di Nankin, 
ne formo un centre di movimento marittimo. Vi ha sua sede 
la Compagnia peninsulare e orientale di navigazione a vapore 
e vi si trovano tutti i possibili comodi per le riparazioni ma- 
riltime. Vittoria ha oggidi 100 mila abitanti; 6 il punto ove 
si annodano le operazioni e si liquidano i conti degli affari con 
la China. Vi si operano inoltre le spedizioni di emigranti chi- 
nesi per I’estero , trafllco die si fa in concorrenza con Macao, 


(1) Commercial Beports, vol. <866, pag. 74. , 
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e Che da luogo a larghi piadagni cd a gravi pericoli. In pro- 
ponione che si svolgera il commercio cino-giapponese , Hong- 
Kong andra elevandosi ad un piii allo grade di prosperita. 

Abbiamo creduto opportune limitarci a parlare di quesle 
tre piazze, senza scendere a dettagli su Tin-tsin, Fuscian, Hang* 
tceu-fu, Nanking, Thai-van, Macao e Pekino, perche esse sono 
tattora le piii importanti per il commercio e la navigazione. 

Dal pochissimo che sin qui ne abbiamo delto, puo rilevarsi di 
quale entita sia il traflico della China, e possiamo convincerci 
che se pure noi Italiani vorremo vcramcnte dirci Nazione com- 
merciale e marittima, bisognera profittando delle facilitazioni che 
offriranno il Canale di Suez e le ferrovie egiziane, ci decidiamo 
a prendere una piii larga parte a quei lucrosissimi tralDci. E 
piii di ogni altra cosa e necessario che facendo c^getto di 
severi studi le cose marittime , ci sforziamo con ogni mezzo 
di concorrere con perfetti mezzi nautici ad imitare le na- 
zioni che sono piii potenti in quei mari. Molto e riserbato alia 
iniziativa degli individui , ma molto in un paese di limitata 
intrapresa e di scarsi capitali qual e il nostro, e pur dovuto 
air azioue dei corpi costituiti , e specialmente a quella del Go- 
vemo. Ma non anticipiamo osservazioni che troveranno altrove 
piii opportuna esposizione. 

Il Govemo Italiano ha conchiuso con la China in data 26 
ottobre 1866 un trattato, col quale vengono conceduti ai nazio- 
nali tiitli quei vantaggi che I’ Inghillerra e Francia hanno 
dovuto conquistare con la guerra. In forza di questo trattato 
il Governo puo stabilire consolati in molti porli della China 
e nominare un ambasciatore con sede a Pekino. I.ia proprieta, 
la liberta di lavoro, la liberta di coscienza, sono garantiti agli 
Italiani che possono fissare la loro residenza a commercjare 
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con i porti di Canton, Svatow, Amoy, Taoehov, Ningp6, Schangai, 
Nankin, Chinkiang, Chefoo, Tientsin, Niiichuang , Tamsui , 
Taiwanfoo (Formosa) Kiungeow ( 1 ). 

I diritti doganali di imporlazione ed esportazione sono re- 
golati da una tariffa annessa al trattato. Di ogni qualsiasi con- 
cessione che venisse in segnito fatta ad un’altra nazione, litalia 
in forza di questa convenzione verra a vantaggiarne. II trat- 
tato c quindi largo ed utilissimo ; e.sotto questo aspetto il Go- 
rerno del Re ha compiuto ampiamente il proprio dorere (2). 

Lo stabilimento dci francesi in Cocincina costituisce il terzo 
nucleo di popolazione eiiropea in Oriente. Cosi mentre la Russia 
prosegue la sua marcia verso I’Afganistan , Bokara , Corea e 
Tibet , e T Tnghilterra padrona delle Indie e della Birmania 
si sforza di allargare il commercio della China, la Francia si 
impossesso d’ una delle piii ricche parti della Cocincina. Invero 
gir abitanli di questo paese non sono civili come i Giapponesi 
ed i Chinesi, ma posseggono pur essi un territorio assai fer- 
tile , c se le barbare leggi dell’ imperatore annamita avevano 
fomentato 1’ inerzia dei nativi, da qualche anno sotto I’influenza 

(1) Da pochi mcsi veone aperto eziandio il porto di Thefoo, poslo 
net golfo di Pe-thili, provincia di Shantang. Esso i congianto p«r mezzo 
di comode strade a Tieo-tsiog e Pekino. 

(2) Anson Barlinghame, americaoo, che da pid anni gode la piii com- 
pleta ddncia dell’ Imperatore della China, venne da questo regnante inviato 
capo di una ambasceria presso i principali Governi del mondo incivilito. 
Con il gabinetto di Wasington, siabili I’apertura di novelli porti, una coo- 
perazione nel taglio dell’ Istmo di Darien , e pattui maggiori diritti ed una 
pid efflcace tntela per i Cool che invadono la California e la Sonora. 

Biirlinghame sta ora trattando coll’ Imperatore Napoleone novelle faci- 
btazioni al commercio francese. II Govemo Italiano dorrebbe procnrare 
di far venire I' ambasciata Chinese a Firenze e cogliere quest' occasione 
per negoziare qualche trattato ancora piu vantaggioso di quello del 1S66. 
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benefica della legislazione francese queste abitudini vanno mo- 
dificandosi. H flume Mekong, navigabile per iina grande esten- 
sione, offrira un comodo mezzo per trafficare con nna parte della 
China, I’alta Birmania, 11 Siam seltenlrionale ed il Tibet, 
nazioni il cui Irafflco e destinato a divenire raggnanlevole. 

Gli Inglesi e gli Americani conosccndo quanto sia grande 
I'imperizia colonizzatrice dei Francesi, non credono che essi pos- 
sano trarre grandi vantaggi da qnesta colonia, alia quale vanno 
comunicani^o tutte le applicazioni ed iitili instiluzioni della ci- 
vilta europea. I centri commerciali piii importanti della Co- 
cincina sono Saigoun ed Hue. I princip;ili prodotti , i legni, i 
minerali ed il riso. 

Il vasto territorio cho forma 1’ Impero Anglo-lndiano, pro- 
duce i pill ricchi prodotti che formano oggetto di comraercio. 
Qui il colone, I’oppio, la seta, I’indaco, il caffe, il riso, i 
cereali d’ ogni maniera , danno luogo ad una csportazione im- 
mensa, nel raentre una popolazione di 200 milioni di abitanli, 
oflre uno sbocco quasi illimitato all’ industria europea (1). Gli 
Inglesi reggono tutte le loro colonie con uno spirito pratico rimar- 
chevolissimo , preoccupandosi anzi tutlo dcgli interessi materiali 
delle popolazioni che abitano i loro possedimenti, cercando di ac- 
crescere in ogni miglior modo il loro benessere e di condurli alia 
civilizzazione per la via piii sicura, che e quella del commercio. 

Questa saggia politica coloniale, va ricevendo da parecchi 
anni la piii estesa applicazione nelle Indie e vi si traduce 
nella continua creazione di gigantesche ferrovie, di lineo le- 
legrafiche , di vie rotabili , di canali per la navigazione e la 

(t) Venne da poco tempo ordinato nn censimenlo generate, che sari 
compiuto nel 1874. 
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irrigazione; e si manifesta con la creazione di scuole di espo- 
sizioni industriali ed agricole, e colla inslituzione di tutti quelli 
stabilimenti che si ravTisano utili a dilTondere fra la popolazione 
I’instruzione, la ricchezza ed il benessere. 

II movimento annnale del commercio esterno dell’ India 
ascende in oggi a pin di 800 milioni di franchi per I’ impor- 
tazione, non compresivi 500 milioni di franchi che il mondo 
spedisce ogni anno alle Indie in coniato o in vei^he d’argento, 
per saldare le vistose compre dell’ Europa , ascendendo le 
esportazioni a circa 1,400 milioni all’ anno. 

L' importazione delle stoffe, di colone, fatta per la maggior 
parte dall’ Inghilterra, corrisponde a circa 900 milioni di yarde, 
quanto pub bastare a fasciare venti volte il globo terreslre , 
e ciu quantunque caduti i gelosi timori e gli egoislici calcoli , 
gia da vari anni la mull-yenny ed il telaio self-acting mossi 
dal vapore, fimzionino in vasti opifizi aperti in moUi centri 
popolosi dell’ India. La ricchezza di quei paesi va ogni anno 
aumentando e piii si accrescera, qnando le popolazioni cono- 
scendo meglio le funzioni dei capitali ed i vantaggi della loro 
circolazione, vorranno portare alle Banche di deposito i cinque 
miliardi di argento coniato che si calcola tengano sepolti. 

Abbiam detto che 1’ Inghilterra ha erogato somme cospicue 
per dotare quel paese di opere pubbliche, infatti troviamo in 
recenti rapporti della Camera di Commercio del Bengala, se- 
dente in Calcutta , che gia piii di 1,500 milioni vennero im- 
piegati a costrurre una magnifica rete di ferrovie che sara 
terrainata fra quattro o cinque mcsi, collegando fra di loro 
tutti i principali centri dell’ impero indiano, da Lahore, Delhi 
e Agra, sino a Bombay , Calcutta e Madras , traversando le 
piu ricche contrade di quel fertilissimo terriiorio. 
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II governo uscendo dal solito suo riserbo, onde dotare proD- 
tamente 1’ India di qaesto potente mezzo di progresso , non 
esito a garantire agli aziooisti larghi proGtti^ e dai risultati 
ottenuti, si puo arguire che il peso di una porzione di interessi 
non gravilera molto tempo sul tesoro. 

Per ovviare alia siccita che S[)esso compromelteva il rac- 
collo di vari dislretli e per aumentare la generate 'fecondita 
dei terreni, il governo si fece iniziatore di un completo sistema 
di canalizzazione, al quale conta di destinare nel giro di pochi 
anni piii di 800 milioni di franchi. 

Al tempo stesso furono instituite 19,000 scuole , tutte piii 
0 meno sowenzionate dall’ amministrazione pubblica , nelle 
quali 600,000 nativi vengono tutti gli anni dirozzati dai pre- 
giudizi del paese cd iniziati alia nostra civiita. L’ India inglese 
6 uscita in questi ultimi anni dal suo periodo di incubazione, e 
svolgendo negli abitanti quei precipui mozzi di azione che gli eco- 
nomisti chiamano capitali morali, si va nel modo piii positive 
assicurand) a quel popolo il piii positivo progresso, ed il piii 
splendido avvenire. 

Quella parte dell’ India della quale la capitale commer- 
ciale e Bombay, costeggia il golfo di Oman e comprende quel 
tratto di paese che si racchiuderebbe in un arco di circolo, 
del raggio di 200 legbe e di cui quella citta fosse il centre. 

Dalla foce dell’ Indo al Nord, sino alia costa del Malabar 
al Sud, hannovi alcuni piccoli porti, fra i quali quello di Kur- 
rachee che posto all’ enlrata dello Scinde, fece per qualche 
tempo concepiie qualche speranza. Ma oggidi e chiaramente 
dimostrato, che tutto il movimento commerciale di quella re- 
gione si concentrera nella ammirabile baja di Bombay, ove 
potrebbero raccogliersi tutte le flotte del inondo, e facilmente 


Digitized bv 


C.oogic 



— 33 — 

si vedono le ragioni che indussero gii Europe! a stabilirri le 
loro case ed i loro banchi , e gli Indian) a concentrarvi un 
vistoso commercio. 

Oggidi Bombay conla una popolaziono di oltre un milipne 
di individui, ed e quindi la citt4 piu popolosa dell’ Impero In- 
diano. E assai difficile poter valutare esattamente I’ammontare 
del traffico di Bombay, perch^ le oscillazioni subite dai due 
prodotti che primeggiano sul suo mercato, non consentono di 
precisare i prezzi che possono service di base al calcolo. Ma 
lissando un valore medio di 100 Iranchi per bO kil. pel cotone 
surale e stabilendo prezzi proporzionali per i prodotti manifat- 
turati, si pud calcolare il commercio annuo di Bombay a 600 
milioni di esportazioni , a 300 milioni di importazioni merci, 
e 2b0 milioni di argento coniato o in verghe. Queste cifre si 
possono dividere come segue ; 

All Esportazione : 

400 milioni in cotonc grezzo; 

135 » in oppio; 

40 » in prodotti manifatturati fatti nel paese stesso o 

riesportati per mare nei porti vicini; 

IS » in lane; 

|0 » in semi oleaginosi e in caffd ; 

5 » in sale ; 

5 » in filati di cotone. 

AH’ Importazione : 

140 milioni in prodotti manifatturati ; 

40 > in metalli ; 

J. ViMiuo, La Marina Mtreaalik ItaUana, tee. 
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25 milioni 

in zucchero; 

15 


in coioni filati ; 

15 


in maleriale per ferrovie ; 

12 

» 

in erbaggi ; 

12 

9 

in seta grezza ; 

7 

9 

in seta manifaltiirata ; 

6 

9 

in liquor! ; 

6 

9 

in Carbone. 


L’esportazione del colone, che nel 1867 cont6 1,175,000 
balle, ne comprendeva 1,056,000 per 1’ Inghilterra , 71,000 
per il resto d’ Europa, e 48,000 per la China ; le 30,000 casse 
d’ oppio vennero spedite tulle in China. Quanto all’ imporla- 
zione, essa proviene quasi in tolale dall’ Inghilterra o dalle sue 
colonie. 

Le cifre che abbiamo riferite bastano a dare un’ idea del* 
1’ imporlanza altuale di Bombay ; il suo avvenire e piii bril- 
lante ancora. Oltre alia naturale progressione del suoi alTari, 
progressione generale per tutta 1’ India, che, in dieci anni, dal 
1856 al 1866 , ha quasi triplicato il suo commercio csterno, 
Bombay proflllera piii di qiialunque altro porto, delle ferrovie 
indiane. La sua prossimita all’ Europa dovra attirargli la mag* 
gior parte dei prodotti piii preziosi della valle del Gange , e 
crearla fra qualche anno piazza di deposito dci prodotti ma* 
nifatlurati. Cio e lanto maggiormcnle probabile in quanto che 
gia sin d’ ora la maggior parte degli articoli di Manchester 
si spediscono i>er mezzo dei piroscafi del Mediterraneo e di 
Suez. In oggi i Ire quarli delle stoffe di colone che amvano 
a Bombay prendono questa nuova via; I’aperlura del Canale la 
fara senipre piu preferire. 
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II ricco conimercio di Bombay non e esclusivampnte nelle 
mani di case inglesi ; qui piii che in qtialunque altro porto , 
Teleraento indigeno prende parte rilcvante agli affari estemi. 
k lato degli Inglesi sonvi pur anco i Tedeschi, gli Srizzeri, i 
Greci, ed alcuni Francesi che vi stabilirono un’agenzia del Com- 
ploir di sconto. 

Calcutta e il porto d’ im|>ortazione e di esportazione del- 
1’ immensa e fertile rallata del Gauge. Essa e la piazza inter- 
mediaria di tulto il commercio esterno di ima massa di 100 
milioni d’abitanti, e non e quindi sorprendente che le stati- 
stiche del 1867 attribuiscano al suo commercio le cifre se< 
guenti : 

550 milioni di fr. per I’esportazione ; 

400 » per 1’ importazione in mercanzie ; 

175 > per I’importazione in argento ed in coniato. 

L’ esportazione comprende : 

180 milioni di fr. d’oppio; 

70 » di cotone grezzo (circa 400,000 balle); 

60 » d’ indaco ; 

50 ■ di riso ; 

30 » di seta; 

e molti altri ailicoli, come lo jute, i serai oleosi, lo zncchero, 
il tlie, il salnilro, le pelli, le vernici, la cera, ecc. 

Quesla esportazione si fa principalmente in China per I’oppio, 
in Inghilterra e colonie per gli altri j^rodotti ; la Francia vi fi- 
gura per un valore di 25 milioni di francbi. 

L’ importazione, oltre un gran numero d’articoli secondari, 
fra i quali i metalli ed il sale, e rimarchevole soprattulto per 
la enorme cifra di 250 milioni di fr. di stolfe di colone. 
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Si e r Inghilterra che Tornisce la maggior parte di queste 
importazioni ; la Francia non vi partecipa che per S milioni 
di franchi. 

L’elemento native prende a Calcutta parte minore che a 
Bombay nel commercio esterno. Gli affari esterni, ad ecce- 
zione dell’ oppio che e in potere delle case indigene , sono 
quasi tutti in mano degli Inglesi , dei Tedeschi e degli Sviz- 
zeri. La Francia e anche qui rappresentata dall’ Agenzia del 
Comptoir di sconto, dalla amministrazione delle Messaggerie 
imperiali, c da alcune altre case di commercio. 

Quanto ai nuovi possessi inglesi in Birmania , Rangoon , 
Moulmein , Akiab ecc. , essi danno di gia luogo ad un rile- 
vante traflico di esportazione in riso (6 milioni di picul — 
1 picul = 60 kil.) ed in legno di costruzione, e vengono sem- 
pre maggiormente ogni anno visitati dai Capitani liguri che vi 
si portano per caricare a nolo, per conto di case inglesi. 

Mentre nei raggi di Bombay o Calcutta gli alTari si cen- 
tralizzano in queste due grandi piazze, il traflico della Presi- 
deoza di Madras, invero assai meno rilevante, si riparte fra un 
gran numero di porti di secondaria importanza. Madras prende 
per se sola una meta di questo traflico ed il resto e esercitato 
nei piccoli mercati di Cocanadah , Pondichery, Karical, Tuti- 
corin suUa costa del Malabar. Gli aflari ascendono annualmente 
afla cifra totale di circa 200 milioni di franchi per I’esporta- 
zione e 1 10 milioni per 1’ importazione in mercanzie. 

I principali ailicoli di esportazione sono il cotone per il va- 
lore di circa 100 milioni di franchi e i caife per 15 milioni, 
il resto comprende gli indaci, risi, semi, pepe, olii, zucchero ecc. 
L’ esportazione del cotone elevasi a 350,000 balle , di cui i due 

terzi si spediscono da Madras e I’ altro terzo da Cocanadah • 

« 
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da Tuticorin ; e si fa quasi interamente per 1’ Inghilterra. I 
caffe, la quautita dei quali pud essere calcolata a iS milioni 
di kilog., partono un terzo da Madras e due terzi dalla costa, 
e vauDO meU iu Inghilterra e meta in Francia. 

Id quanto all’ importazione , che si compone principalmente 
di prodotti manifatturati ioglesi , questa non si fa direttamente 
coll’ Inghilterra che per una parte, perchd la meta circa dei 
coton goods importati nella presidenza di Madras vengono spe- 
diti da Calcutta e Bombay. 

L’ esporlazione di Ceylan , la di cui capitale 6 Colombo , 
consiste soprattutto in caffe, del quale quell’ isola spedisce an< 
nualmente piu di 40 milioni di kil. del valore di 40 milioni di 
franchi. Vi si produce pure per 5 o 6 milioni d’olio di cocco. 
Per la impoilazione, si nota la cifra di 15 a 20 milioni di fr. 
in riso , non essendo 1’ isola ancora abbastanza coltivata in 
cereal! per sovvenire ai bisogoi dei suoi abitanti ; il porto piu 
Tisitato di Ceylan e Point-de-Galles. 

All’ estremit4 della penisola di Malacca sta inoltre la co> 
Ionia di Singapura, fondata dagli Inglesi nel 1814, quando 
dovettero restituire all’Olanda le colonie che a questa apparte- 
nerano. Sebbene Singapura non abbia che un mezzo secolo di 
esistenza, collocata frai possess! Anglo-Indian! c I’Arcipelago 
dell’ Est, sulla via della China c del Giappone, vicina all’ Au- 
stralia, al Siam ed alia Cocincina, raggiunse presto un alto 
grado di prosperita. Infatti il suo porto ^ ora nno dei piii fre- 
quentati, e grazie alle disposizioni chel’hanno costituita cittA 
franca, puu dirsi che sia uno dei principal! emporii dei mari 
d’Oriente. Essa conta oggidi 110,000 abitanti d’ogni razza, ed 
il suo commercio complessivo di importazione ed esporlazione 
ammonia a circa 10 milioni di sterline. 
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Non vi ha bastimento cbe narigando in quei marl non ap- 
prodi a Singapura per deposilan’i o prendervi carico, o anche 
solo per rifornirsi; il numero delle navi d’ alto tonncllaggio 
cbe frequentano il suo porto giunge a circa duemiia, oltre ad 
un gran numero di giunche cbe da Malacca, Sumatra, Borneo, 
Siam, Macao vengono a trafficarri. Tutti i piroscafi poslali 
della linea della China e Giappone toccano Singapura, destinaia 
a direnire in breve tempo una delle principali citta commer- 
ciali del mondo. 

Prima di chiudcrc questa nostra rapida rivista dei mcrcati 
indiani , crediamo opportune tener ancora parola della produ- 
zione del cotone, cbe prescnla I’elemcnto piii ragguardevole di 
carico ai bastimenti cbe ritornano da quei paesi in Europa. 

La raccolta del cotone nell’ India ascese in qiiesti ultimi anni 
alia media di l,8!tO,COO balle all’ anno ed i distretti cotonieri 
di quella conlrada ponno dividersi in tre grandi regioni cbe sono: 

1* Quella di Bombay cbe esporta 1,100,000 balle; 2° quella 
di Calcutta cbe esporta 400,000 balle; 3° quella di Madras 
che esporta 350,000 balle. 

Si potrebbe forse fare un’ altra divisione {>er i cotoni pro- 
dotti lungo r Indo , da Kurrachee a Lahore , ma la loro cifra 
non arriva a 100,000 balle. 

Le trs suddette grandi regioni ponno suddividersi a loro 
Tolta nella seguente maniera : 

1 . I distretti intomo a Bombay come il Berar, le provincie 
centrali e Kanbish, i cui cotoni si conoscono col nomo di 
Omrawattee e di Hingenghaut, producente da 400 a 450,000 
baUe. 

Il Guzerat , i cui cotoni vengono chiamati Dollerah ; 350 
a 400,000 balle. 
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il Dharwar, le ciii piincipali qualila sodo lo Complah e le 
Sawgincd, ISO a 200,000 balle. 

II raggio del Proach, 100,000 balle. 

3. I distrelti del nord-est sono aggruppali intomo ad Agra 
in nn circolo, la circonferenza del quale passerebbe per Delhi, 
Seypour, Gwalior e Cawapoor, c i mercati principali sono 
Agra, Allyghar, Muka ecc. 

Gia si e detto che il loro raccollo e di 400,000 balle, che 
lutte vengono speditc a Calcutta , e che cola yengono dislinte 
eol nome di cotone del Bengala. La citta di Agra ricevette * 
essa sola, nel 1867, 150,000 balle che ha spedite, duo terzi 
per fenovia ed un terzo con battclli , che discendendo il Gangc, 
impiegano due mesi per arrivare a Calcutta. Allorquando la 
ferrovia sara compiuta da Agra a Bombay , quest’ ultimo 
porto ricevera una parte dei cotoni della prorincia del 
nord-est. 

3. La regione del Sod comprende i cotoni che, in numero 
di 300 a 350,000 balle fanno capo a Marlras e provengono 
per la maggior parte dal raggio di Bellar)' e il resfo del Mysore 
e del Salem ; in seguito quelli che , in numero di 60,000 balle 
sono dirette sopra Cocanadah e provengono dal Mzam ; final- 
mente i Finecrelly, il cui raccollo di 40,000 balle si fa prcsso 
Tuticorin e viene spedito da qtiesto porto. . 

L’esportazione dei cotoni indiani si fa per i cinque ^ti 
per Inghilterra, e il rimanente si divide fra la China, la Francia 
e il continentc Europeo. 

A1 panto di vista della loro qualita, possono disporsi nel- 
I’ordine seguente: i Cjjloui di Bombay .sono i migliori, poi 
vengono quelli di Madras, di Cocanadah, di Tuticorin; dopo 
quelli di Calcutta, in ultimo quelli di Kurrachee. I cotoni delle 
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Indie non valgono quelli degli Stati Uniti, il cui tiglio k piii lungo, 
e benche la loro qnalita sia di molto migliorata in questi ul- 
timi anni, merce le cure che si adoperano nella loro culture, si 
ven'dono ancora dal SO al 30 per 0 |q meno cari sui mercati 
d’ Europa. Del rimanente, nello stato attuale dell’ Industrie ed 
atteso i suoi continui progress!, la quistione di qnalita dirente 
sccondaria, e quelle dei prezzi e delle quantita viene ed oc- 
cupare il primo posto. 

Non e che da qualche ahno, che il raccolto arrira alle cifre 
di 1,800,000 balle; poiche dieci anni or sono non giungeva 
che ad 800,000 balle; ma siccome la coltirazione si e sriluppate 
in particolar modo solto 1’ influenza della carcslia del cotone 
nala dalle guerre americana, sorge naluralniente in molti il 
dubbio se una tale prodiizione potra mantencrsi qnando il cotone 
scenda a prezzi piu limitati. A questo cosi risponde il signor 
Giacomo Sigfried che risitd 1’ India nel 1867 e delle cui osserra- ' 
Z’oni ci siaibo largamente giorhti in queste notizie statistiche. 

« Ho procnrato, egli dice, di soddisfare la mia cui'iosit4 
su questo punto, percorrendo il BSrar, le provincie central! e 
quelle del nord-est, e ho potuto constatare che cola e assai 
probabile che la coltirazione del cotone possa mantenersi. 

< I grandi profltti di questi ultimi anni permisero ai col- 
tivatori, dapprima poverissimi, di sbarazzarsi in gran parte 
de^i usurai di rillaggio (sowears) che li tenevano in una 
specie di soggezione e li scoraggiavano a forza di esazioni. 
Oggi il contadino pu6 mettere da parte qualche poco danaro 
e percid lavora con zelo maggiore; egli semina prima tutti i ' 
cereati che gli occorrono per la propria sussistenza, dopo egli 
coltiva il cotone, che sempre e nei piii piceoli borghi trova 
preihurosi acquirenti. 
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■ Gli inglesi sono desiderosi di fare dell’ India un paesd 
produttore per eccellenza della materia prima di cui Manchester 
ha un si grande bisogno. 11 governo indiano ha institoito a 
tale efifetto dei commissarii incaricati d’ incoraggiare in qna> 
lunque maniera questa coltivazione, e per grande che sia resten* 
sione dei fondi destinati al colone, sonvi ancora alle Indie 
enormi estcnsioni di terreni proprii a qoesta coltura. 

• lo quindi credo che, anche al prezzo di 120 mpie, cio6 
di circa SO franchi all’ Havre, il raccolto cotonifero delle Indie 
non subirebbe alcuna sensibile diminuzione >. 

Queste parole di un uomo prudente e competentissimo , 
spcdito dalla Camera di Commercio di Muhlhouse e dal Mini' 
stro del Commercio dell’impero francese alle Indie, per studiare 
quei mercati, deve tranquillarc gli armatori die si preparano 
a traflirare colle Indie, sulla ipotetica possibility che il carico 
di questa merce, la quale riebiede speciale conformazione nei 
bastimenti, possa diminuire e cessare. Tutto fa credere invece 
che questa produzione cost energicamente avriata andril sempre 
piu accrescendosi, preparando un vistoso tonnella^o alia ma- 
rina mercantile dell’Europa. 

Esjioste cosi rapidamente le condizioni della produzione e 
dei commerci dell’estremo Orientc e dell’ India, nello intento di 
meglio fame apprezzare 1’ alia importanza agli Italiani , vo- 
gliam far cenno di un fatto singolare che contribui moltissimo 
in questi ultimi anni a rendere gli Inglesi favorevoli al compi- 
mento del canale dell’ Istmo di Suez. 

Gia abbiam detto, parlando della ferrovia che nel 1869 
cprrera fra S. Francisco di California e Nuova York, che gli 
americani sperano di far con cssa concorrenza al canale di 
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Suez, atliraDdo altraverso il continenle americano i prodotti 
riel Giappone e della Gina e approvrigionandone I’Europa. 

« GiuJicando dei buoni risultati delle linoe di navigazione a 
vapore, cosi il Oonsole Italiano di Liverpool, oella sua relazione 
Giugao 1868 (1), stabililesi da S. Francisco al Giappone, al- 
r Australia, alia Nuova Zclanda ed a Panama, in coincidenza 
con le linee da Aspinwall all’ Europa, mediante le quali parte 
delle corrispondenze e dei passeggieri di quelle region!, di gia 
pervengono in Europa, vi sarebbe da credere che i tcntativi 
degli Slati Uniti per accapararsi i traflici dell’ Asia siano per 
essere coronati da pieno successo , quando per mezzo di una 
ferrovia, S. Francisco sara a soli quattro o cinque giorni da 
Nuova York. Potrebbe senibrare indifTercolo per 1’ Ingliilterra 
ricevere i prodotti del Giappone e della China , piii per la via 
d’ America che per quella del Canale di Suez, ma avendo, come 
gia abbiamo notato, impiegati tanti capital! nclle fcrrovic in- 
dianc ed anche nello intento di scmpre piii vantaggiarc la sua 
Golonia, essa ha tutto I’ interesse che il coinmercio del Giappone 
e della Cina si compia altraverso 1’ India. La Camera di Com- 
mercio di Liverpool che porta nclle qiiislioni commercial! la 
pill acuta awedulezza, ha fatlo gia da qualche tempo vive in- 
stanzc prcsso il Ministro delle Indie, allinche si riprendano gli 
sludi per costrurre pronlamente le fcrrovic che jier Rangoon 
dcvono unire 1’ India all’ impero Cincse. .l^ltre Camerc di Com- 
mercio della Gran Brcttagna fcrcro analoghe instanzc ; la rac- 
colta di qOesle fu prescnlala al Parlameiito e venne da poco 
temfio pubblicala. 


(I) Bolldtino Consolare, vol. V, paj;. 3 e sey. 
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Dimostrata la possibilita lit questo ferrovie (I), gli studi 
veonero esegaiti e nel laglio dello scoi'so 1868 si comincid a 
laTorare il piimo tronco da Rangoon a Provne. Queslo primo 
iratto collega i distretti dell’ Irawady superiore che e navigabile 
sino a duecenlo miglia dalle fronliere chinesi, le quali verreb- 
bero ra^iunte da una ferrovia che si protonderebbe sino al 
fiomc Jang-tse Kiang, che come abbiamo veduto, offre le piu 
grandi comodit4 alia navigazione. 

II riceri! dell’ India lord Mayo ed il vincitore di Teodoro, lord 
Napier, uomini di singolare aUivita ed energia, hanno incarico 
di spiogere vigorosamente la pratica della congiunzione delle 
ferrovie Indiane con i grandi fiumi cbinesi e V Economist del 96 
caduto dicembre , riferendo i discorsi tenuti in proposito dal 
Marchcse. di Salisbury nel meeting radunato in quei giomi in 
Mancester, ci faceva conoscere come 1’ opinionc pobblica si 
preoccupasse in Ingbilterra vivamente di questo problema. 

Ed inrero 1’ India avra vantaggi grandissimi da questa linea 
ferroviaria, dappoichii essa assorbira la doppia corrente dei 
passeggieri, merci e corrispondenze dell’Europa con i punti 
estremi dell’ Asia. 1^ poi facile imaginare quale straordinario 
slancio queste ferrovie daranno ai commerci chinesi, ma e 
altrettanto difBcile precisare I’enlita colossale che essi in mono 
di un decennio possono raggiungere. 

.Facilitate le comunicazioni fra 1’ India e la China, la mi- 
nacciata concorrenza della ferrovia del Pacifico si limitera ad 
un traffico dei prodotti del Giappone e del Nord della China 
compiuto in proporzioni assai modeste , e tutto il ricco com> 

(I) Through Bumah (e western China. Notes sf a journey in 1863, to 
eUblisb the praticabilily of a trade route, belhween the Irawaddi and the 
Jang-tse Kiang. By Clemnt Wiliiams. — Lotidon 1868. 
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mercio dell’ estremo Oriente si concentrera in Bombay, d’onde 
per la maggior parte si volgera al Mar Rosso ed al Moditer- 
raneo. 

Costrutte lo progettate ferrovie, stabilite (^ni dove lioee 
regolari di baltelli a vapore, si potra in pochi mesi percorrere 
diametralmente I’emisrero, in una iinea ristretta fra i gradi 10 
e S3 della lalitudine Nord, toccando Liverpool, Nuova York, 
San Francisco, Jeddo, Shanghai, Rangoon, Calcutta, Bombay, 
^ez, Brindisi (e piu probabilmente o Marsiglia o Genova o 
Venezia) Parigi, Londra. « Queste, esclama il Console Cattaneo, ' 
saranno le priscipali tappe del commercio mondiale , cbe irrag- 
geranno riccbezza ed eserciteranno una benefica influenza nolle 
region! circostanti. Nessuna fra queste sara maggibrmente favo- 
rita dell’ Italia, a cui si apriranno nuovi tralflci, nuovi transit!, 
nuove speculazioni ». 

Dipende quindi interamente dalTattiviti dei cittadini e 
dalla savia cooperazione del Govemo, la possibility di rendere 
in pochi anni la penisola centro dei commerci europei coN 
1’ estremo Oriente. 
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CAPITOLO II. 


COMMERaO DEL UAR ROSSO E DELL’ EGITTO. 
IL THANSITO TER L’ ISTMO. 


§ 

SolUURio. — F>Ui che allonUmarono e cbe ora ricbiamaao il commarclo 
lado-Europeo all' EgiUo — Trascuranza degli lUliani a stringere ra- 
lazioni commerciali con quella regione — Qrinde sviloppo della na- 
vigaziona a vapora nel !^r Rosso. 

La Tia piii breve e piu natorale del coimnercio Indo-Eu- 
ropeo, e quella del Mar Rosso e ^el Mediterraueo attraverso 
r EgiUo. Nell’antichiti e uel Medio Evo fu sem^Hre, fra le varie 
a diverse epoche seguitate , riguardata come la piu importante, 
e se la scoperta del passaggio del Capo di Buona Speraoza coa- 
tribul a deviare la maggior parte del commercio cbe in questa 
direzione compievasi , bisogoa riconoscere che la causa deter- 
miuante a seguire la nuova strada fu la barbarie in cui cadde 
I’Egitlo e I’oziosa iuettezza in cui si ravvolsero le popolazioni 
mediterranee. A dare un’ idea di ci6 che divenne I’Egitto sotto 
i Mamalucchi, bastera ricordare come Alessandria, cbe all’epoca 
dei Tolommei contava mezzo milione di abitanti ed era divenuta 
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•entro importantissimo di ricchezza e di civilt^, dopo la con- 
(|uista faltane da Amru per ordinc di Omar, vennc ridotta ad 
un misero villaggio abitalo da pochc migliaia di persone, 
che parcva dcstinato a far la Tine di Ninivc e di Babilonia. Afa 
il commercio fra 1’ Europa e I’lndia la salvd, giustiOcando il 
coDcelto del distrutlore di Tiro, che fondandola areva mirabil- 
meote compreso 1' importaoza della localita prescelUi. 

Malgrado 1’ avviamento del commercio ai Capo di Buooa 
Speranza , Ic nazioni Europce non smisero mai la speranza di 
poter QUOTameote riprendere 1’ antica via alle Indie atlrarerso 
I’Egitto; bisogno vivo e costante che induccva Leibtiizio a consi- 
gliare a Luigi XIV la conquista di questo paese. La spedizione 
di Bonaparte in quella regione aveva per principale obbiettivo 
le Indie ed essa forse contribui ad ingenerare negli animi degli 
Inglesi qnel pregiudizio che duro sino ai nostri giomi, contro 
le comunicazioni attraverso 1’ Egilto, facendole loro riguardare 
come una indiretta minaccia ai possessi asiatici. 

Posto fine allc guerre che preoccuparono tutte le popola- 
zioni europee nel primo quarto del presente secolo, distrutti 
i pirati del Mediterraneo , ^ era naturale che nuovamente si 
portasse I’attenzione soli’ Egitto, risorlo a uuova vita da dopo 
che Mohamed-AIi ( 1 ), dispersi i Mammalucchi, durante quaran- 
tacinque anni di luminoso viceregno, vi diffuse abbondantissimi 
i germi dell’altnale prosperila. 

Non a torto gli Egiziani riguardano questo principe come 

(4) Id ord;ne alle rifornie ed opere pubbliche da lai compiote, veg- 
ga^ la loiatissima opera del dollore I'igari Boy — Sludi scientifici tul- 
t Egitto — Vol. II, pag. 850 — Lncca 1864. 

(Noliamo di passaggio che di questo bellissimo e roscieozioso lavoro 
(T uo nostro conciUadino , dod si vendellero in tutta lialia che uaa doz* 
aina di copie! Oh primato tnonUe e civile degli Jtaliimi!) 
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1’ iniziatore del loro risorgimento, perche a lui si deve il rior' 
dinamento finanziario e amministratiro , 1’ incoraggiameoto del- 
r agricoltura , la organizzazione del sistema idrograflco cbe 
costituisce 1’ amministrazione di inaggior rilievo per quel paese. 
A lui 6 sovra lutto doviito il rislabilimento della sicurezza il 
cui difetto impediva il commeraio , ed e nolo come molte arli 
ed industrie novelle da lui ricevessero impulso ^d incremento. 
Per popoli abbatluti dalla serrilii e dall’ aTvilimento , un uomo 
di genio , energico e desideroso di progresso qual era il Prin- 
cipe Mohammed All, riesce veramenle provvidenziale. 

L’ indirizzo novello dato da qnesto grand’ nomo all’ Egitto 
venne con pin o meno enet^ico impulso seguitato dai suoi suc- 
cessor! , e fu da quell’ epoca che si comincio a svolgere in quel 
paese una non interrotta serie di riforme , lavori e sludii che 
fecero nuoramente di Alessandria una cilia mercantile di primo 
ordine e indussero il commercio a riprendere in maggiori pro- 
porzioni la sua anlica e naturale direzione. 

Ed il commercio dei paesi lungo la cosliera del Mar Rosso, 
che sempre prospero o decadde, secondo che la con-ente dei 
traffic! Indo-Europei si indirizzava all’ Egitto , o se ne allonla- 
nava, rinacque , appena cominciarono a farsi sentire in quel 
paese i benefici effetti d’ una intelligente politica commerciale 
ed i bastimenti con prodotti asiatici, cominciarono ad affluire 
piu numerosi a Gedda, a Kosseir ed a Suez. 

Sino dal 1823 i govematori dell’ India avcvano fatto toccar 
con mano al gabinetto Inglese il risparmio di tempo e di spcsa 
che si sarebbe otlenuto ncl far passare la valigia delle Indie 
per Suez. Ma per molti anni i pregiudizi di cui abbiamo gia 
parlato, malgrado I’evidente utilita che consigliava 1’ adozione 
pella nuova via, spinsero quel Governo a ricusare I’assenso a 
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questa proposta, obbieltando le gravi difficolta della navjgaziooe 
del Mar Rosso , i pertcoli che prcseotavano i Beduini del de- 
serto e la poca salubrita di quel paesi visitati spesso da violen- 
tissime epidemie. Gli studii piii accurati del Mar Rosso , com- 
piuti dal 1833 al 1834 , i progress! che faceva la civilta in 
Egitto e io sviluppo che andara prendendo la navigazione a 
vapore, fecero fiDalmeote trionfare la caosa con tanta lodevole 
persistenza patrocinata dall’ inglese Waghorn. 

I diligenli stadii di Moresby ed i replicati esperimenti di 
ogni fatta compiuti da valenti capilani di mare, chiarirono 
essere il Mar Rosso n6 pin ne meno pericoloso di quello che 
lo possa essere qualsiasi altro mare, si organizzb per opera 
d’ inglesi la prima compagnia di regolare navigazione a vapore 
fra le Indie e I’EgiUo (Peninsulare e Orienlale) e la valigia 
delle Indie prese dclinitivamente la direzione di Suez. 

Intanto le popolazioini europee si erano date con ardore febbrile 
a costrurre ferrovie e si stabilivano nel Mediterraneo le prime 
Compagnie di navigazione a vapore , uno dei pin potent! mezzi 
per svolgere i commerci e stimolare i passeggieri ad utili viaggi. 
Le relazioni coll’ Egitto andavano ogni anno moltiplicandosi e 
I’avvicinarsi maggiormente a questo paese, val quanto accrescere 
le tendenze del commercio verso le Indie. Infatti allorche nel 
1847 si formulb la proposta di una ferrovia da Alessandria- 
Cairo-Suez essa riscosse I'applauso dei popoli europei, perche 
tntti sentivano la necessity di superare con una rapida cornu- 
nicazione quella stretta lingua di terra che si infrappone al 
Mediterraneo ed al Mar Rosso. L’idea prima parti da Inglesi, 
ma H Govemo Egiziano persuaso del largo protitto che poteva 
trame , la costrusse per proprio conto. 

Era poi naturale che progredendo d’anno in anno ii tralfico 
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Indo-Europeo, dovesse rinascere I’antico progetto d’un Canale 
atlravereo ristmo. Appcna ne ebbero un qiialche sentore, gli 
Inglesi cercarono siibito di solTocarc in embrione un tale con- 
cetto, dominati ancora da errori che altiialinenle hanno inlera- 
mcnte e felicemente abbandonato. Come poi I’energia del Lesseps 
vincesse le immense difTicolta finanziarie e politicbe ed i suoi 
valenti collaboratori superassero con giganteschi congegni gli 
ostacoli tecnici, e un tratlo interessanlissimo di storia moderna 
che non ripeteremo, perche reso divulgatissimo da mille opuscoli 
e giornali che se ne occuparono, e che in ispccial modo venue 
fatto conoscere assai bene agli Italiani, dal Sonatore Torelli 
e dal signor Sapeto (1), in varie loro pregevoli pubblicazioni. 

Col 1870 la grand’ opera sara, come abbiamo detto, re- 
golarmente praticabile ai piii grandi baslimenli, i quali vi pas- 
seranno come per nno strelto. Assicurata in tal guisa la navi- 
gazione conlinua, si accrescera considerevolmente un commercio 
che puo dirsi il piii importanle del mondo, deviandone una 
gran parte dal Capo di Biiona Speranza, ed avvian<lolo al Mar 
Rosso ed al -Mediterraneo. 


(I) Pochi esempi si risoonlrano in Ilalia di cod costanln relo neU’eccilare 
le assonnale popolaxioni a picpararsi alia rivoliizionc commcrciale die va 
cbmpiendosi , qiial i qnello die cffre il Senalore Liiipi Torelli. Egli fn il 
primo (he nel 1857 comincio a serivere snlla grandiosa opera del Canale 
di Suez e le considerazioni faile nel suo libro inliiolati ylumure di'l Com- 
tniTcio Europeo, lavnro d’un merilo cminonie, resleranno senipre a teslinio- 
nianza dei suoi alli ed esatii ronretli nelle materie economidie. Da quel- 
Tepoca il Torelli ha pubblicalo una serio di importan'i opnsroli sul Cana'e di 
Suez, ricchi di daii slaiislid e di osservazioni saviissime, risguardanti la sovra 
accennatj grandiosissima opera, da cui ridondora un benefirio rosl grande 
alTnmauii^. Puo ben dirsi die eg’i fii in online aTopinione pubblira ita- 
liana, frod.ls, inerle , imprevidente, svogliata, un vero I.esseps, perforando 
nella indifTerenza pubblica un canale non meno laborioso di quello die si 
scnva in Egitto. 

J. Viaciuo, La Marina' MtrcaiUiU Ualiana, ece. 4 
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Sarebbe im errore gravissiino immagiuare, che I’allivo com- 
mercio che di gia Iia Iiiogo allraverso 1’ Egillo fra I’ Earopa 
e I’Asia, sia stale create dall’ epera del Canale. Esse come 
vedemme, ebbe la sua engine anzi tiitte dalle stale nalurale delle 
cendizieni cemmerciali e geografiche; fu falte pessibile dalla 
civilta che si pcepago in Egilte, dalla piii perfetta cegoizfene 
del Mar Resse, dalla erganizzaziune delle regelari linee di 
pirescali che selcane quelle ed il Mediterranee, dalla ceslru- 
ziene delle ferrovie Egiziane e fu da varii anni rese imiwneu- 
tissime dalle cenquiste della civilta nelle estreme Orienle e 
dalla preduziene accrcsciutasi in un mede sorprendenle nel- 
r India. A1 mede istesse die la fen ovia Suez-Alessandria e le 
cerse della Peninsulare valsere ad auinenlarue I’enlila, cosl 
1’ apertura del canale Pelusiaco, offerendo una grande facilila- 
ziene che pub quasi dll's! il complemento di tulle le allre, ne 
accrescera 1’ enlila piii assai di quelle che non avrebbero jw- 
tiilo fare parecchie ferrovie da Suez ad Alessandria, a Damiala, 
a Porto Said , e molle linee di navigazione a vapore fra Ales- 
sandria e gli altri peril Europei. Sarebbe un voler chiudere 
gli occhi al vero, allerinando che I’opera del Canale di Suez ha 
create queslo commercio che va tutli gli anni aumenlando 
in proporaioni iinponenli, poiche codesla tesi non potrebbe ne[)- 
pure avere in sue sostegno la nota formula del solisma, post 
hoc, ergo propter hoc. II fallo veramenlc di sommo rilievo 
si e quelle che in grazia dci falli accennali ; il commercio 
indo-europeo |)ote da quarant’ anni ripigliare 1’ anlica sua via; 
era assai nalurale che le linee dci pirescali e le ferrovie 
lo anmenlassero ; come non e meslieri essere profeti per pre- 
vedere che il canale di Porto Said lo accrescera slraordina- 
riamente. 
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Insisliamo su qiieslo panto, non per un puerile conato di 
deprimere nelle menti dei nostri leltori la rilevanza della gi- 
gantesca opera di Suez, il cui progressive avanzanienlo abhianio 
sempre con grande inleresse seguilalo, nella pubblicazione del 
giornale dell’Islmo, nelle relazioni dei delegati italiani, nelle 
conferenze dei signori Borel e Lawalley, nei paralelli che il 
Prefello di Venezia andava leggendo all’lslitnlo Yenelo; ma 
perche siamo profondamcnle convinli, che la supposizione inge- 
neratasi negli animi, che il comniercio d’ Oriente debba a be- 
nefizio degli italiani scaturire quasi dalle acque di quel Canale, 
abbia conlribuito non poco nell’ indurli ad allendcre 1’ epoca 
in cui qucsl'opora sara compiuta, per iniziare commerci col- 
1’ Egiito e per preparai’si a parleciparc a quelli dell’ India e della 
Gina. 

IiifaUi, ove sc ne eccetluiuo ])ochi e lodevolissiuii esenipi, il | 
commercio con Alessandria d’Egitlo che come vedremo e nno ! 
dei piu imiwrtanti mercati del Medilerraneo, venne Irascuralc o 
ben pochi italiani s' occuparono di slabilire opportune relazioni 
con quel pacse e di sludiare i piu convenienli mezzi, per pro- 
Illtaie di un commercio che an. lava tutli gli armi svolgendosi 
principalnieiile a benelizio di Trieste e di MaiNiglin , menire 
noi stavanio sempre ad altciidere quella heiiedelta a|>er- 
tiira del (Canale , che a della di taliini , doveva sen/.’ altro 
arricdiirci. 

L’ aver fatlo principalmente dipendere la fuliira ricchezza 
commerciale della penisola, dalla esecuzionc di quest’ opera, 
coutribui ad accarezzare la noslra teudenza allc inerti dilazioni, 
alle jweliche fantaslicaggini d’un migliore fuluro, allonlanan- 
doci sempre maggiormenle , dai serii e pratici sludii , come 
dalle vigorosc applicazioni e dalle ardile iiiizialive, con le quali 
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sollanlo , ii pnssibile prepar.aro alia nostra nazionc piii prospere 
sort! (1). 

Non sari a lal riguardo fiiori di proposito rammontare 
come nel 1867 gii percorrevano il Mar Rosso venticinqne grand! 
plroscali ingles! della Penlnsidare Orlentalc e cinque della Coin- 
pagnia Tod-Rallibonc e C.; (Bombay e Bengal). Itiollre le Mes- 
saggerie Imperial! vi avcvano dodici gross! piroscali e n(>ve le 
Azizie, Compagnia del Governo Kgiziano. In tolale si contavano 
cinqnantuno piroscafi della porlala d! 85,078 lonnellale e della 
forza di dicciollomila cavalli. Da quelPepoca il numero di qiicsli 
piroscafi si e accrcsciulo, le corse dcgli stessi furono raddoppiate, 
c piu grande i la forza complessiva di cavalli vapore die essi rap- 
prcscntano. Tulto qiieslo si fece perche I’accrcscimenlo continno 
del traffico in quel mare, consiglio ad alTrcItarsi a parteciparo 
alle riccliczze die da esso si polevano conseguire. La siciirezza 
poi d’lin avvenire piii splendido, indussc privati e govern! a 
cogliernc per tempo i primi frutti, gitlando le basi d’ iin coiq- 


(I) Ci rrediamo sin (fora in liovere di faro un' coceziono a qiianlo 
alferiiiiamu, e porre in riliovo alcntic nobili,coraggioso e lodalissime inizialivo 
quali furono quella di Venozia sussidiando una Compagnia disgra/ialamenie 
estera di na\igaz,one a \aporc e quel’a ard.lamento assunla ddila Compa- 
goia di Genova, R. Rubaliino o C. Intraprese delle quali ci otcuf-eremo con 
vivo interesse, o\e li vinga fatlo di ollenere docutnenli die riguardino i 
viaggi esegiiili dai loro piroscafi — e quoslo non per cogliere ocrasione a 
vani, sebben inoiitali elogi, nia a scggetio di indagini uiil’.-sime, cogliendo 
sni fallo il primo svolgcrsi d un commerdo nalo, pud dir.d ieri, e deslinato 
a divenire di somma imporlanza. Dalla genlilezza del Consiglio Provindale di 
Venezia o da quella del a Compagnia nubatiiiio, speriamo ollenere qiiesii 
documenli il di cui eludio pud rcmlere meno incompleio qne^to nostro 
lavoro. 

H. B. II leliore deve ricordare die i! presenie lavoro k estrallo dal 
periodiio set imanalo La Borsi, sul quale andd gradaiamenie p>ibbli'’an- 
dosi nel corso di due rae-i. (Soli deir Edilore J 
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1 

niercio di cui avramio i prini'ijiali henclizi, quclli che invece di 
doverlo ancora crcarc all’ epoca dell’apertura del Canale , gia 
possessDii d’ iina proziosa espcricnza, allro non avi anno se 
non. che a proseguiiio e niaggiormenle. svolgerlo. 

Ma prima di inoltrarci a dire dei mezzi ai qnali 1’ Italia 
deve ricorrere per ripararc pronlanienle alia Irascnranzii passala 
troncando Ic dilazioni, die furono soverchic, e opjxirluno nolara 
alcune particolarita inlomo al commercio dei paesi che si iro-’ 
vano lungo il Mar Rosso, nondie qncllo proprio dell’ Egilto e 
qnello di transHo, parlicolari intcrcssanli che non polreinmo di- 
uienticare, senza nicritarci 1’ accusa di grave irascuranza. 


§ 2 . 

SoMMlRio. II Mar Rosso non presenla grand! didlcolt^ alia navigazione — 
Ignoranza dcgli Italian! circa il corainorcio dni port! del Mar Rosso ; 
uiili propo'te del Torelli — Imporlanra altoale ed avvenire del traf- 
fici della pcnisola Ar^bica — Mercali delle Costo Africane ; gl! sbocchi 
deH’Ab.ssioia — MIsure che deve prendero sin d’ ora il Governo ita- 
liaiio per vantaggiare la navigazione nazionale. 


II Mar Rosso si^cslende in lnnghezz;i dal 30® grade al 13® 
coniprendendo cosi 17 gradi, ossia poco meno di dneniila chi- 
lometri , eslensione doppia della penisola ilaliana. Esso ha una 
larghezza che varia fra i 50 od i 300 chilomclri ; e doniinato 
da venti regolari che per circa selle uiesi dell’anno spirano 
dal Nord al Sud, e per gli altri cinque in senso opposlo; ha 
qualchc correnle ahhaslanza scnsihilc c fecche pericolose , ma 
tutto concorre a faiio credere niollo inigliore della sna fania. 

E fatto abbastanza conosciuio, come i man poco Ireqnentati 



sogliano, per poco che prcsentino qualche pericolo, aver riputa- 
zione di essere pressoche innavigabili. Molli arnialori e capitani 
genovesi si ricordano benissimo, non essere poi mollo tempo 
cbo un viaggio nel Mar Nero, il passiggio del Capo Horn, o 
la traversata del Ballico , erano riguardali come pericolosis- 
simi, e quanto ineraviglie non si facevano quando un basti- 
^ mento a vela aveva varcato lo slretto di Magellano ! Or bene, 
oggidi migliaia di bastimenii solcano quei mari , ne vi ba al- 
cuno cbe riguardi tali viaggi come meraviglie ed i pericoli che 
in essi si incontrano, come ostacoli a compieili. II Mar Nero, 
I’Azoff, il Baltico, la Manica, i mari della Sonda, sono assai 
piu pericolosi di qtiello che nol sia il Mar Rosso , e nondimeno 
le diflicolta cbe essi possono presenlaro non banno mai tral- 
tenuto dal navigarvi, un capitano cui si ofTra occasione di gua- 
dagnare un discreto nolo. Purche abbia un boon legno e carta 
esatta, scriveva il Geuerale Bixio allorcbe semplice capitano 
marittimo si trovava a comandare il Guffredo Mameli nei mari 
Australi , un esperto marino si cava d’ impaccio da qualsiasi 
pill pericoloso mare (1). Inollre non bisUgna dimenlicarc che 
il Mar Rosso fu nell’ anticbita teatro d’ uua navigazioi.e atti- 
vissima, sebbene in quei tempi la naulica fosse priva di ilna 
grande (piantita di sussidi cbe la scienza#moderna gli va con- 
tinuainente jirestando. K inalgrado che abbiano un pessimo 
materiale, gli Arabi mantengono tnttavia una navigazione assai 
attiva fra i varii scab del .Mar. Rosso , con barche cbo per la 
maggior parte sono prive di ponle. 

Dobbiamo quiudi credere giuste le dicbiare del Capitano 

(1) Bixio, Riptssioni suUa itrotica della navigazione, Genova <857. 
£ uoa Memoria plena di buon eonso, di praliche od esaUe ve<]ule, molte 
delle quail furono dai faUi accadoii in aeguilo, coinprovate verissime. 
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Harris, il quale dopo aver fat to sellanlaqiiallro viaggi nel Mar 
Rosso, dichiarava d o la navigazione vi e in esso facile come 
nel Mediterraneo. IJn maggior numcro di fari e di segnali, 
la pubblicazione di carle esalte e ricorrette, coinpletando 
con rettificazioni idrografiche (1) i bei lavori dello Moresbf, 
lo stabilimento in alcune localita piu pericolose d’un servizio di 
rimorchiatori, come si ha in molte localita all’ ingresso di porti 
ed alio sbocco di fiumi (3), potra rendere la navigazione di quel 
mare cosi agevolc che largamente ne profilleranno , lo vogliamo 
sperare, non solo i grand! baslimenti a vapore ed a vela, ma 
perfino i legnelli del piccolo cabotaggio dellc nosire coste, i 
qiiali vi Iroveranno insperale risorse (3). Poiche sc il Canale 
di Suez aprira I’adito ai grandi pirokafi, con i qiiali tornera 
sempre piii conveniente compiere la maggior parte dei ricchi 
commerci indo-cinesi , non vi ba dubbio , che oltre all’ age- 
volezza di molti viaggi d’ andata ai mari Austral! , offrira ai 
velieri un ricco commercio die le navi italiane e per la pe- 
rizia di coloro che le guidano e per la somma economia con 
la quale procedono, sapranno convenientemenle sfruttare. 

I porti ed i principal! mercati del Mar Rosso sono in Italia 
pochissimo conosciiili. Ne diode jwr il primo una sommaria 
descrizione 1’ ardilo viaggiatore e dolto orientalista Giusepiw 

•(() Che anch^ nelle carte dello Moresby sienvi error!, lo ba dimostrato 
Heoglin. Le carle idrograhebe vogliono easere frcquenicfhente controntale 
e reuincale, anche per i cambiainenti che si possano verificarc nel fond! 
sttb-marini. 

(2) Ci6 poo essere in is|>erie necessario presso le secche di Ras-Moham> 
med. II Governo llaliaiio ha fallo ripubblicare la Carta del Mar Ros.-o 
dello Moresby, ma perclie non la pone in vendjia? 

(3) Le piccole goletle vi poiranno fare dei carichi di caffe, che daianno 
larghi profltci. 
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Sapelo (1) in un suo pregevolissimo lavoro; ma il Senalore 
Torclli in uno di quei paralulli (2) chc andava leggendo alio 
Istilulo Venelo , faceva senlirc la necessitii d’ una Guida del 
Mar Rosso, la quale illuslrasse i piinr.i|»ali niercali dell’ Egillo, 
ffcll’Abissinia e dello Yemen, ed cccitava il doUo consesso cui 
es[K)neva lale propusta, a volerle oseguire. — E certo die 
quando un tal lavoro si fosse fatto , non solo Venezia , ma 
lulta Italia nc avrclibe avuto grande vanlaggio (3). 

Lc carle nauliebe, diceTorelii, vi indiclieranno la via per 
arrivarc senza pcricoii , dando le profondita con lale dellaglio, 
die cliiimque e pralico della navigazionc vi arriva sicuro, nia 
non ponno indicare le condizioni speciali die la nalura del luogo, 
la configurazionc del paese , la direzione dei venti hanno falto 
a quella localila, e tanlo meno, a quali commerci cssa sene, 
quali paesi vi fanno capo e con quali abilanti si ha die fare, 
qual lingua si parli , quali iiionele vi corrono ecc., e veniva 
jiercio esortaiido i siioi colleghi a voler dar opera a queslo la- 
voro, la di cui necessila, e ora piii die mai grande cd iirgenle. 

Noi inlanlo liinitandoci a brevi osservazioni , ricordereino 
come gli Arabi ai quali appartengono i principal! niercati del 
Mar Rosso, ebbero in altr’ epoca una civilta avanzala e rego- 
'lari govern!, e raggiunscro uno sviluppo ragguardevole d’ arti e 
d’ industrie. Che se ricaddero in una specie di barbaric per 

(1) L’ Italia erl il Canale di Suez, Fralelli Fellas — Genova 1865 . 
Ve®gasi pure I' opera sull’EgiUo di Alfredo Kramer e le varie pubblica- 
zioni del Pelermanii. 

(2) Secondo paralello, pag. 11. 

(3) Non sappi.imo se I’ Istituto Venelo abbia lasciato cadero la bella 
proposta 0 se veramenie si adoperi ad atluarla. Persino 1’ Encidopedia del 
1 oniba , ii Dizionario del ^larmocchi ed il diligentissimo iraltato delPoz/i, 
auno srarsi di ootizie sulle cosliere di qneslo mare. 


Digitized by Google 


— 87 — 

r abbanciono fatto da inolti fra di essi del commercio e della 
ugricoltura , nondimcno si riscontra in questa intelligentissinaa 
razza , un’ indole atta a piegarsi ai portati della oivilta mo- 
derna. Posti a frequente contalto con i popoli europei , il vol- 
gere di poche generazioni bastera a ridestare negli arabi il 
natural genio induslriale, ritomandoli a vita operosa e civile, 
svezzandoli dalle nomadi consuetudini. Ad ogni modo anche 
quali attualmcnte si trovano, sono proclivi al commercio, cui 
lianno come a tutle le arti grande attitudine. 

I prodotli dell’Arabia sono piuttosto provenienti da natura 
cbe da pcrizia manifatturiera ; oggidi non vi si trova piii ne 
cinnamomo, ne oro, come al tempo dei Sabei, n6 vi si coltiva 
la canna da zucchero ; (colUira che potrebbe rinnovarsi ) vi si 
ha cassia e senna della tnigliore qualita; si hanno banani, 
palme , cocchi fecondissimi , e vi si producono in grande 
quantila il balsamo, la inirra, I’inrenso ed il rinomalissimo 
caffe il cui traffico si concentra principalmente sui mercati di 
Hodeida, Moka, Gedda ed Aden. Hanno luogo in qiiella re- 
gione commerci attivi di lane , di peli di cammello e di Ca- 
pra, di pellami di ogni maniera , e nell’ Arabia meridionale 
si traibca buon dato d’olio di sesame, di manteca, di zibibbo. 
Si pensi poi quali ricchezze potra produrre appena vi si diifonda 
lo spirito economico moderno , una fertile penisola , cbe ha 
solamente otto milioni di abitanti, sebbene sia cinque volte pin 
grande della Francia (2,040,000 chil. q. di superficie). 

1 porti principali dell’Arabia sono Gedda (con un com- 
mercio di oltre 30 milioni (1)) Jambo (porto di Medina), 

(<) Rapporto del Vice-CoDSole Lambertengbi, 12 oUobre 1868. Quel- 
I’onoruvole funziODario fa oseervare 1' inHuenza e^ipansiva cive eaweila I'at- 
livila della corrente commerciale indo-europea, sui mercati dd Mar Rosao. 
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Loheia e Hoddda, Moca cd Aden ciic nd 1839 gli Inglesi con- 
quistarono e forlificarono in modo formidabile. 

Dalla parte d’Africa 1’ unico porlo dell’ Egitlo di qualche 
rilievo e Kosseir che approvvigiona la sterile Hediaz Arabico, 
e tralBca cera, lartaniga, tappeti che da quello importa in 
Egitto. Kosseir decadde d’ importanza dopo che Suez divenne 
Tobbiettivo del transito, ma una ferrovia che lo congiungesse 
al Nilo gli darebbo nuova vita. (Vedi AUegalo A.) 

Hicco e copioso e il comniercio dei porti abissinii, che gli 
Inglesi sino dal 1840 si erano assiciirati , coll’ irapadronirsi di 
Massiiak e nel 1836 dell’ Arcipclago di Kourriak e Didack. 
Oggidi poi , dopo la spedizione contro Teodoro le costiere 
Abissinc si possono dire possesso britannico. Si esporlano 
da qiiei porli (Savvahen, Rerbera, Tagerra, Zeilach ecc.) 
caffe, avorio, nnischio, oro, pelli , gomma, mirra, cera, 
niicle , iienne di slnizzo ecc., e vi si introduce panni gros- 
solani e indiana di color rosso, velluti di cotone, armi, con- 
terio di Venezia, c molte altre merri arabiche, indiane ed 
europee. 

11 siiolo abissino e adatto a qnalsiasi pin vantaggiosa cul- 
tura ; vi si pno ottenere cotonc piii hello doll’americano e caffe 
piu prelibato deH’arabico. AIlo sbocco del Mar Rosso si banno 
abbondanti depositi di zolfo (1). 

In ultimo il Mar Rosso e abbondantc di pesci, vi si tro- 
vano perle (2) , denti di vitello niarino , spngne eccellenti , e 
1’ otlimo mio araico Arturo Issel, dotto naturalista , opimi che 

(1) Sapelo, op. fit., jtap. <26 e sepieuti. Egli fa ascendere I'impor- 
ta7.ione abi»siua ad un valore di 10 milioni. 

(2) As^evera il Sapelo che in un mese gi vendetle a .Massava o Mo:- 
suah dai pescatori del Mar Rofso tania madieperU per mezzo railione. 
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quando i nostri pescalori vi faranno coi loro allrezzi ie do- 
vute indagini, vi Iroveranno il corallo. 

Non ci e possibile precisare a quanlo ascenda il Iraflico 
Che si fa clairArabia , Egitto ed Abissinia ncl Mar Uosso, man- 
cando affatlo i dati sni qiiali si possa fare assegnaincnto, ma da 
quanto abbiamo esposto, iuvero con siissidio di ben jioche cifre, 
ma suppicndovi con asserti di aulorevoli persone , 6 facile de- 
durre, come in qiie! canipo la marina mercantile italiana potra 
trovare larghi benelizi. 

E perb necess:irio die il Governo Italiano si adoperi per 
acquistare un qualche [xirto o siilla costa Egiziana o su quella 
Arabica del Mar Rosso, cbe possa giovaro occorrendo, a de- 
posito delle nostre imiwrtazioni ed esportazioni , a provvista 
di viveri, acqua e carboni, a stazionc d’asilo e di un qualche 
raddobbo delle navi, < a soggiorno d’ un piccolo presidio e di 
legno da guerra. Senza questi punli d’ appoggio e vano spe- 
rare che il cornmerrio possa prosperare e ben lo sanno le na- 
zioni piu di noi perile in questi argomenti , dappoichb la- 
sciando stare 1’ Inghiltcrra ( 1 ) la quale ha di gia occupato tutti 
i punti piii importanti del Mar Rosso , ponendosi in grado di 
controbilanciare I’ influenza che la Francia avr4 nel Canale , 
vediamo che anche Napoleone III ha riconosciuto la necessita 
di avere in quel mare almeno una stazione francese acqui- 
stando per le Messaggerie Imperiali di Obukh. 

Anche Trieste iiisla presso il Governo Austriaco affinche 

(I) Oltre gll Arcipelagbi da uoi sopra nominati, I’Ingliilterra lia occu- 
pato I’ isola di Catnaran e Perim, che fu ridolta ad uoa vera fortezza. Gio- 
varono a prolcsto di queste occupazi. ni I’crczione d'un faro, I’impiantodi 
uoa stazione telegranca, la creazione di scali da raddobbo, ecr. Sul litorale 
degli Adajet compero addirittura parecchi porti, isoie e paesalli. 
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vtjgga di assicurarei iin porto in quelle localila, 1’ Italia non 
dovrebbe piu oltre ritardare ad imilarc gli altrui esempi , e 
prima cbe renga aperlo il Canale, sarebbe opportune far pra- 
liche con qualche principe arabo od abissino e provvederci di 
una slazione marillima su quei lidi. 

0 r Italia ed il suo Governo intendono rinunziare ad ogni 
avvenire svolgimento del comniercio e della marina nazionale, 
0 , se vogliono agire da senno, bisogna prontamente adoltare 
le misure che la ragioue e I’eseinpio degli altri popoli gia da pa- 
recchi anni, siiio ad ora sventuratamente indarno, ci diinostrano 
esserc di evideulc neccssita. 


§ 3. 


SoMMlRlu. — Cenni slalisliri circa il commercio c la navigaziooe di 
Alessandria ; aamento progressivo del'a sua popul.iziune e della sua 
ricchezza. — Commercio e navigazione fra I’lialia « I'Egillo. ■ — Com- 
mercio e navigazionu fra Trieste, Marsiglia c I’ Egiuo. — La Compagnia 
RubaUino di Genova. — Commercio inierno dell’ Egiilo — I’roduzione 
e commercio del colons. 


11 commercio dell’ Egilto coll’ Europa si compie quasi esc lu- 
sivamente per mezzo d’Aless iiidria, situata solto i 31®, 13, lb’ 
latitudine Nord e 27", 35’ 30” long. Esl. Essa disla 88 kil. 
dalla foce (iioopica del ^ilo col (iiiale comunica per il Canale 
Mahmoudieh, il solo fra i molli che ne ha I’Egilto, che me- 
rili il nome di commerciale, essendo lutti gli altri de.stinati 
alia irrigazione, il che giuslilica le premure di Mehemet-Ali, a 
renderlo atlo alia navigazione. La rada di Alessandria e for- 
mala da una catena di roerhe die si steiidono dal faro sirio 
all’isola Marabout e lacitta si trova fra due porli , il nuovo 
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ed il veccliio , il primo Jci quali pressoche deserto. Si enlra 
nt'l secondo per tre passi che ne rendono abbastanza diHicile 
1’ appnlso , in tempi burrascosi o nolle ore della nolle. 

Ilommey, Milchell e Mancell , lianno compiuie sulla rada 
e sui porti di .\lessandria lavori idrograOci perfelti; il governo 
Egiziano ha poi da qnalche anno portalo migliorie nel fondo, 
nei segnali, nel pilotaggio, nella illnminazione ecc., ed ora si 
Iraila di spendere Irenta milioni a fine di dolar qnei porli di 
Inlli i perfezionamcnli e comodi che sono richiesli dai bisogni 
della moderna navigazione. 

Qu'esli lavori sono imperiosamente richiesli dal conlinuo 
aiimenlo del commercio maritlimo. Infalti mentre i compilatori 
del Dizionario di commercio c di navigazione altribuivano nel 
18555 ad .Messandria lanli scambi per 200 milioni ed nn mo- 
’ vimenlo annuale di navigazione ascendenle a 913,216 ton- 
nellate ( 1 ), Iroviamo in slalisliche ufliciali riferile dal giornale 
V Istmo di Suez, clic quella cilia nel 1865 aveva nn traffico 
che ascendeva a 1640 milioni, nell’ anno 1866 a 1687 mi- 
lioni con un movimenlo in lonnellaggio di 1,350,000; e nel- 
I’anno 1867 di lonn. 1,390,000. Non crediamo di andarerrali 
se per indnzione calcoliamo avvicinarsi allualmenle I’anniin 
IrafTico di Alessandria al valore di quasi due miliardi, con nn 
innv'menlo di nn milione e mezzo di tonnellale (2). 

La ricchezza deU’Egillo provenne sempre dai prodolli agri- 
coli , dacche il siiolo , il clima ed il Nilo ne fanno un pacse 

(I) Di/.ionario citato, vol. 1, pag. 75. 

(5) Lej Annates thi commerce exterkvr ci fanno conoscere come dal 
1840 al 4855 le esportazioni di Alessandria, nello spazio cioe di soli qmn- 
dici anni, si sono triplicate. Le esportarioni furono nel 1866 di 436 mi- 
lioni. 
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agricolo per eccellenza (1). I cereali percio coslituiscono nna 
gran parte delle merci deslinale alia esporlazione ; vengono 
quindi i cotoni delti Jumel o Mako (2), la prana di cotone da 
cui si cava un olio oltimo per la confezionc dei saponi , il 
seme di lino e di sesame , il riso , le fave e leguini secclii , 
le gomme , le sode , il natrcne , i datleri , le pelli ecc., in 
iscambio dei quali produtti 1’ Kgilto importa carbon fossile , 
ferro, macchine, tessuti, melalli, vini, Icgno da costruzione, 
liquori ed nna ragguardevole quantita d’ altri prodotti, dei quali 
ci verra fatto di ragionare con maggicri particolari. 

La popolazione di Alessandria era di 7 mila pcrsone, al- 
lorche da essa si ritirarono i soldali di Napoleone; nel 1833 
contava 38 mila anime; malgrado il cholera e la peste che 
vi fecero strage dal 1834, avcva raggiunlo nel 1841 la popo- 
lazione di 130 mila persone, delle quali 40 mila europee ed 
11 mila di nazionalita italiana (3). Oggidi la popolazione di 
Alessandria e di oltre 200 mila anime , e gli italiani Si dice 
non siano meno di 20 mila. L’area collivata dell’ Egitto e di 
bSO m. k. q. e su di essa’ vivono K ndlioni e mezzo d’ individui. 

Proporzionalamente alia popolazione , 1’ imporlazione do- 
vrebbe essere piii ragguardevole di qtiello die effeltivamente 
non sia , ma si comprende che la cagione di quoslo squilibi io 
si e la limitala consumazione dei numerosi c miseri fellahs, i 
qnali pero vanno gradatamente civilizzandosi, stante la ricchezza 


(') Storia del commorcio di lulle le nazion', di II. Scherer. 

(2) Jumel fu qnegli die propagd la coliura del rotooe che trovavaai 
nei giardini di Mako Bey. 

(3) .Sill rominercio, induslria o navigazioiie in Egilto. Rapporto del ca- 
valiere aw. Carlo Gerlin, italiano residente in Alessandria. — BoUHtino 
Consohire, vol. I, prg. !>33. 
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Che si dififiise nelle classi popolari e specialmeolo conladinesche, 
in seguilo ai prezzi vislosi del cotone ed ai salarii conseguili 
ai la?ori dell’ Istmo. II fatalisieo e 1’ indilTerenza del fellahs 
create da secoli di iniseria e di avviliuiento ereditario , diaii- 
nuisce dinanzi al desidcrio del ben essere materiale ed alia 
possibilita di poterlo soddisfare. Si iiota quindi un vero pro- 
gresso, il quale u eziandio dovuto al numero sempre crescenle 
degli curopei che si stabiliscono in Egitto, ove portano gli iisi 
del contineate , abituando 1’ indigene al consuuio dei nosiri 
prodotti, il quale va tutti gli anni accrescendosi dacclie 
la ricchozza e 1’ immigrazione sono sempre maggiori. Oggi 
Alessandria ha negozi che sono forniti di qualsiasi oggetto, da 
quello d’uso comone a quello del massimo lusso , che si ix)ssa 
trovare in qualunque citti d’ Europa , ed i ricchi egiziani 
gareggiano con la colonia, nello sfoggio di arredi e prodotti 
euro[)ei. Leggi pin umane c civili , nuraerose ed importanti 
opere pubbliche, la sicurezza maggiormenle tutelata, accreb- 
bero la produzione di questo paese, che in grazia dclle alln- 
vioni del Nile ha terreni d’ un’ ubertosita singolarissima. L’au- 
mentala ricchezza animo il tralBco, attrasse europei, e quest! 
a lor volta disseminando novelli germi di civilta, aumenta la 
produzione ed il benessere , che accrescono alia lor volta il 
coinmercio. 

Questo si conipic oggidi principalmente coll’ Inghilterra, che 
da sola fa piii della meta dell’ intero commercio dell’ Egitto; 
viene poi in ordine di iinportanza la Francia, I’Aiistria, la 
Turchia, e quindi 1’ Italia, sebbene jwssegga elemeuti daiwter 
alrneno einulare le due ultime. 

Dalla Memoria gia da noi citata dell’ egregio Car. Gerlin 
c dai quadri statisiici che vi sono annessi , appare che nel 1860 
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trentadue specie di prodotli del complessivo valore di L. 4, .137,395 
furono esporlali dall’ Egitto per V Ilalia , e Irentaselle distinte 
qualitidi merci vi furono importale per un valore di 3,194,754. 

L’ Inghiltcrra sin da quell’epoca esportava per circa 57 mi- 
lioni e vi importava per un valore di 34 milioni. L'Anstria 
esportava per 18 ed importava per 9 milioni (compreso Ve- 
neto e Svizzera, via Trieste. 

In quell’ anno istesso , secondo la .sovra citata statistica , 
erano entrati nel porto di Alessandria 75 bastimenti ilaliani 
a vela e ne erano usciti con carico 65. 

Arrivavano regolarmente nel 1860 al porto di Alessandria 
da e per Inghilterra otto piroscaQ della Peninsulare , meta 
del quali torcavano Marsiglia e meta da Southampton , Gibil- 
terra, Malta, c cosl nel corso dell’ anno si avevano 96 piro- 
scafl della Peninsulare. Pall’ Austria giungcvano al mese 6 
piroscafi del Lloyd e quindi 72 ; dalla Francia imo ogni quin- 
dici giomi c quindi 26 I’anno; dalla Russia irregolarmenie 16. 
In totale si avevano 210 arrivi di piroscafi I’anno, tutli di 
un tonnellaggio assai ragguardcvole. 

A questi bisogna aggiungere i piroscafi delle Compagnie 
Be-Bee e Bukeley 24, Moss e C. 6 — Mac Ived e C. 43, Fra- 
telli Papayanni 3 — Compagnia Hull di Newcastle 4 — Com- 
pagnia Spartali 2 — Compagnia Dixon 2 — C.ompagnia Yianna 
lones, Compagnia Bazin Gay e C., Compagnia Belgica ecc. 
Tutte quesle Societa procuravano ad Alessandria altri duocento 
circa arrivi (I). Non una sola compignia di navigazione a 
vapore italiana figurava ancora fra quesle molte che Irovavano 

(•) V'edi BoUittino Gmsolare, vol. I, pag. Soi (CreJiamo qnesli dali 
esogera'i ). 
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il loro tornaconlo a frequentare il porlo di Alessandria e traf- 
ficare coU’Egilio! 

Da altre due tabelle che figurano nel volume secondo del 
Bolleltino Consolare pag. 614, le cifre che riguardano i valori 
e la qiialila delle merci che si scambiavano fra I’ Italia e 1’ Egitlo 
sarebbero state in quell’ cpoca assai piii grandi. Infatti esse 
assegnerebbero all’ Italia un’ importazione in Egitlo di circa 
dodici railioni cosi nel 1861 come nel 1862 in cifre tonde ed 
una esportazione dall’Egitto da nndici a sedici milioni (1); 
la media annnale dcU’arriTo di baslimenti italiani dedotta dal 
triennio 1860-61-62, e in questi doenmenti fissala ascssantaselte. 

La natura dclle principali merci iinportate dall’ Italia erano, 
acqua ragia, ambra, argento vivo, biacca, bonetteria, caffe di 
ponente, carboni, cartami, chincaglierie , carterie, chiodami, 
corallo, cordaggi, cristalli, drogherie, farine, ferro, legnami, 
manifatture e merci varie, mobilia, olio d’olivo, pallini, panni, 
patate, rame, salami, salsapariglia , scarpe e cuoio, seterie, 
sigari, terraglie, vini, liquori e zucchero. 

Le merci principali esportale dall’ Egitlo per 1’ Italia erano: 
caffe moka, cera, colone, dalleri, droghe, fave, ferro, gomma, 
grano, granone, incenso, lana, lenlicchie, lino, lupini, madre- 
perla, merci varie, nalrone, nitro, oppio, orzo, pelli, pennacchi, 
riso, semenli, senna, slracci, tamarindi, lartaruga, tele di lino, 
zucchero. ( Quest’ ultima merce figura lanto all’ importazione 
come alia esportazione). 

Il signor Pietro Maestri riassumendo i dati del Movimento 

(1) Sebbene quesle doe tabelle uBiciali non sieno accornpagnale da al- 
cona considerazione , crediamo che le cifre riferlte rigaardino eziandio 
Roma e Tenezia, come appare nella lerza tabella rigoardanle la nnviga- 
zione. — Pag. 61 * quater. 

J. VuGiuo, La Marina MareanliU Ualiana, ecc. t 
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commerciale del Rogno (1), t\ii\ 1865, allribuisce alle importa- 
zioni il’Ualia dill’ Eo'itto, tm valoro di undid circa inilioni e 
di circa cinifiie inilioni alle esportuzioni da noi fatte in quel 
paese; sino ad ora perb si dcsiderano cifre pin complete. 

Pfcr do die rignarda la navig.iziono, il Movimcnto della 
naoigazione all’estero (nITidale) segna entrati nel 1865 (2), 
nel porto di .\lcssandria 27 bastimenli italiani di 4694 lon- 
nellale per navigazione direlta; e 42 bastimenli con 11,917 
tonnellate per la navigazione indirclta, provenienti cioe da porto 
estero. E verarnenle da deplorare che il Governo Ilaliano non 
siasi in quesli iillimi anni abbaslanza curato, di far raccogliere 
e rendere pubblici i dati statistic! concernenli una piazza tanto 
imporlante quanto e quella di Alessandria d’Egitto; che se non 
abbiamo in Italia una pubblicazione della natura degli Aunales 
^ du 'commerce exiericur, tali notizie avrcbbero potuto assai bene 
flgurare nel Bolletlino Consolare , raccolla in cui di frequente 
redono luce prcgevoli lavori dei RR. Consoli. Ma disgrazia- 
lanicnte al modo islesso die le popolazioni italiane banno tra- 
scnrato qnesto niercalo, anchc il Governo, ha tralascialo di 
fare quanto avrebbe potuto giovarc a renderlo maggiormcnte 
nolo e collocarlo nclla sua vera luce; come nulla sino ad 
ora da esso si fece, a fine di slabilire e molliplicare regol iri 
comunicazioni a vapore fra 1’ Italia e TEgillo. 

Vediamo invece ci6 die banno saputo fare a queslo rigiiardo 
I’Austria e la Francia, il cui commercio con I’Egitto si concen- 
Ira in Trieste e M;irsiglia. 

Per cio che riguarda Trieste b noto come gli sforzi della 

(1) lUiHe Economique, pag. 77. 

(2) questa Id data piu recente delle slatistiche concernenli la naviga- 
licne italiana all'eslero! 
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Compagnia del Lloyd abbiano attiialmenle assai piu di mira 
I’EgiUo, che non la Grecia ed il Mar Nero, fatta persuasa cbe 
le relazioni commerciali con la prima di queste region!, sono 
destinate a prendere un grande incremento. Infatti il Lloyd 
and6 gradatamente di anno in anno applicando alia linea di 
Alessandria piroscafi migliori e raddoppiando il numero delle 
corse, che sono non meno di quattro al mese. 

I favorevoli risultati conseguiti da quella piazza , sono con- 
statati da un importante documcnto pubblicato dal Seuatore 
Torelli in appendice al suo quinto paralello, fra il progresso 
dci lavori della galleria del Cenisio e del Canale di Suez. E 
questo un prospello del commercio di Trieste coll' Egitto nel 
biennio 1866-67 ed un riassunto del quinquiennio 1863-67. 
Puo tornare di molta utilita agli italiani conoscere gli element! 
di cui questo tralBco si coinpone, notando quali sono le merci 
in maggior quantita importate od esportate; noi ci limitiamo 
a riferire il riassunto del quinquiennio, rinviando i nostri lettori 
alia tabella B in calce a questo nostro lavoro. 


QUADRO deivalori m Ure ilalititw delle merci importate ed esportate in, 
e da Trieste nel ((uinquennio 1S63-1867, da e per T Egitto. 


A N N 1 

Importazioni 
in Trieste 

Esportazioni 
da Trieste 

Lire Italiane 


8,636 too 

9,615608 

ISBS 

9,516762 

22,203412 

tsvs 

it, 397374 

28,18254» 


9,628614 

19,030384 


19,185694 

12,986268 
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Come si rileva dal quadro sopra riferilo, emerge che in 
un quinquennio le importazioni in Trieste daU’Egilto, sono piu 
che raddoppiale, ed anzi crebbero di un Icrzo in un solo anno 
(1866-67). Le espoitazioni da Trieste non hanno preso uno 
sviluppo tanto ragguardevole, ma esse sono pressoche di tredici 
milioni e sono quindi aumentate d’ un quarto in un quinquen- 
nio. 11 complessivo trafDco di quella attivissima ed intelligen- 
tissima piazza di commercio coll’ Egitto, ascende quindi a fran- 
chi 31,170,952. .\vendo poi nel corso del 1868 ottenuto ecce- 
zionali ribassi nelle lariffe delle ferrovie austriache ed avendo 
aumentate le corse dei piroscafi , siamo certi die questo traflico 
ha preso nell’anno passato uno svolgimento maggiore. Quando 
poi si apra il Canale, non lardera a raddoppiare, essendo nu- 
merose le cure che i previdenli Iriestini adoperano, per prc- 
pararsi al probabilo improwiso incremenlo del commercio del- 
r Egitto e del transito pel Canale, nel prossimo 1870 (1). 

Da siia parte Marsiglia non e stata con le mani alia cintola, 
e mentre rallegravasi dell’ inerzia degli italiani, i suoi con- 
cittadini polevano scrivere nei diari: « Marsiglia, noi siamo 
fieri nel poterlo constatare , ha compresa tutta 1’ importanza 
cui essa e chiarnata e si e da gran tempo preparata alia con- 
quista dell’avvenire. Le sue grandi superficie d’ acqua porlili- 
cata, le sue estese calate, i suoi nunierosi e vasti bacini di 
raddobbo, i suoi cantieri di costruzione e riparazione, le sue 
forzc idrauliche poste a servizio del commercio, i suoi nume- 

(t) La Society del Lloyd Austriaco nel 1810 contava 10 vapor! ; nel 
1850 ne aveva 31; nel 1860, 6t e nel 1868 , 77, senza calcolare quelli 
die aono addelti al cabolaggio. Si tralta ora di fare a Trieste tanti lavori 
nel porto per 20 milioni ; il recenle disaslro dell' incendio accaduio nella 
Dogana, non sari che un incenlivo a cominciare piu presto i lavori. 
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rosi sUbilimenti di credito, in una parola Ic sue installazioni 
grandiose, atte a qualsiasi bisogno nautico, stabiliscono in fa- 
Tore della nostra cilia vantaggi tali da non trovarsene di 
iigtiali in qualsiasi altra parte del Mediterranco. Nessun mer- 
calo pub olTrire risorse quanto il nostro, per fissarvi uno scale 
cosmopolita. Col perforamenlo dcll’Istmo, Marsiglia, questa 
regina francese del Mediterraneo divenla la continuazione delle 
Indie e I’avamposto dell’ Inghilterra , facendosi tributarie cosi 
Calcutta come Londra » (1). 

A sua volta il Prefetto delle Bocche del Rodano M. Leverl, 
inaugurando nel decorso gennaio 1’ installazione dei menibri 
della Camera di Commercio di Marsiglia eletti pel nuovo anuo, 
do{K) aver constatato come dagli ultimi quarant’anni il movi- 
menlo del porto di quella citta fosse aumentato da 800,000 
a 4,800,000 T. proseguiva in tal guisa: « Fra i vari porti che 
gioveranno d’intermedio alle transazioni fra Orienle ed Occi- 
dente, Marsiglia, non ho mestieri di rammentarlo, occupb ed 
occupera sempre il primo posto, dacche Trieste o Genova non 
possono contare che in seconda linea ; la nostra superiorita e 
troppo evidente perche noi possiamo temere la loro concorrenza. 
Marsiglia non ha forlunatamente atteso che il Canale si aprisse 
per eslendere le sue relazioni coll’ Egitto e coll’ Oriente. I suoi 
piroscaQ solcano numcrosi il Mediterraneo, il Mar Rosso, 
I’Oceano indiano, i mari del Giappone e della China. Mentre 
slo parlando le Messaggerie Imperial! raddoppiano il loro ser- 
vizio dell’Indo-Cina e Suez. Fu una Compagnia marsigliese che 
per la prima collego questa citta con Porto Said. Il nostro 
porto ha novanta cttari di superRcie, dodici chilometri di ban- 

(1) Courrier de Uarmlle, Janvier 4869. — S. Ber(eaut 


chine e nuovi bacini di raddobbo saranno in quest’anno com- 
piuti. Nondioneno convinti che tutto questo non bastera, a fine 
di provvedere in tempo alia prossima insufficienza, comincie- 
remo quanto prima lavori che importeranno la spesa di 25 
milioni di franchi e daranno al commercio di Marsiglia venti 
chilometri di banchine da sbarco » (1). 

Fortunate quelle citta comnicrciali , i di cui amministra- 
tori, possano annunciare tali operc e lasciar intravedere cosi 
belle speranze ! 

La linca d’Egillo e servita a Marsiglia da tre Compagnie; 
le Messaggcrie, la Fraissinct, (Compagnie MarseiUaise de navi- 
gation a vapeur) , c la Sociela dei transports maritimes. Si 
hanno inoltre i piroscafi della Compagnia peninsulare (inglese) 
che non prendc se non passeggieri e denaro. 

Le Mossaggerio hanno una partenza da Marsiglia al 9, 19 
e 29 di ciascun iiiese per Alessandria toccando Messina. La 
Compagnia Fraissiuel ha una parlonza per rEgillo il 7, 17, 27 
d’ogni mese , in con isfwndenza con 1 1 Bombay and Bengal 
steam ship company. Quesli piroscafi partono e ritornano (piasi 
serapre con pieno carico, secondo la capacity del baslimcnto; 
(media 500 tomi.) il nolo puo calcolarsi da 50 a 60 niila 
franchi al viaggio, non coinprcsi i trasporti di danaro e di 
'passeggieri. Per I’andata i rarichi si compongono principalmente 
di inelalli lavorati, macchine e strumenti roeccanici, punte di 
ferro , chincaglie , mobiii , specchi , vctture , generi di Parigi , 
bevandc, material! da costruzionc, lessuti, abiti, zuccheri ccc. 
1 ritorni danno usualmente carichi compost! delle seguenti 
merci: cotoni, lana, sete, bozzoli, legumi, cereali, sesame, 

(I) Journai de i’hthme de Suez, del fo febbraio 4869, pag. 45-i6. 
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seraenti di lino o cotonc, droghe, frutli, pclli ecc. II prezzo 
del trasporlo del cotoni (1) da Alessandria a Marsiglia 6 di 12 
franchi i 100 chilograiniui per le Messaggerie e Fraissinel e 
per le lane di 9 fr. i 100 cliilograinmi per la prima cd 8 per 
la seconda Compagnia , facendosi in generale da qnesla prezzi 
pin mili. Non conosciamo le larilTe della Sociela dei tiansporls 
marilimes, nia crediamo die i snoi prezzi non differenzino 
dalla Fraissinel. 

I cotoni, le lane, le pelli, le semenli ed allre merci sono 
ammesse esenti se con bandiera francese; pagano invece fran- 
chi 3 i 100 cliilogramnii se con bandiera cslera. Ma col 12 
Gicc.NO 1869, tulle le nierci godranno deU’egnaglianza di ban- 
diera, di giiisa die quahiasi nazione marillima poll a approfit- 
tare delle grantli rhorse che offre il mercalo niarsiglicse. 

I ballelli della Compagnia Fraissinel ritornando da Ales- 
sandria , iinbai'cavano per Genova e Livorno circa una sessan- 
tina di lonn. ogni viaggio, che giunle a Marsiglia si Irasbor- 
davano sni ballelli della linca che qncsta Compagnia ha nci 
porti ilaliani. Le Messaggerie prendevano a Genova e Livorno 
25 0 30 tonn. ogni viaggio in ciascuno di quesli porli per Ales- 
sandria e boon numero di passeggieri, dei quali dava molto 
eziandio a qnei piroscafi Messina. Le merci da Alessandria si 
mandavano in Italia per 1’ intermezzo di Marsiglia. 

Queslo stato di cose abbastanza umilianle e nulla afiallo 
opportuno per dare sviluppo agli aHari fra Egilto cd Italia e 
forlunalamenle cessalo, da dopo che la Compagnia nazionale 
di navigazione a vapore R. Rubatlino e C. ha slabiliio un 

(1) Ci porlerebbe Iroppo a lungo riferire i prezzi del trasporlo delle 
litre merci, d’allioude visibile nelle tariffe di quei^te compsgnie. 
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dirello servizio fra Genova, Alessandria c Porto Said, il quale 
air occorrenza si cstende a seconda dei casi sino a Marsiglia, 
ed a cui speriamo si rianooJera definilivamonle, appena cada in 
quel porto, e cioi* al prossimo giugno, ogni avanzo di diritti 
difTorenziali. 

, . Possessor! di inlerossanli documenti, conccrncnli il tralTico 

' , T \ }.■»/■' I appena inizialo da qiiesta linea, ci riserbiamo a fame, in un 

} ^ prossimo numero, tema di im parlicolareggiato studio , che ci 

i possa olTcrirc cam|)o ad induzioni ahbastanza probabili, su di 
i un commercio cosi gravemente, sino ad ora, dagli Italiani Ira- 
I scurato. 

Hilornando al IrafTico di Marsiglia , ricaviamo da recenli 
dati slalislici die quel porto ba con 1’ Egitto il seguente com- 
inercio : 


A:\aio 1863. 

Import'i. 

zionf dalfKijillo 

Esportnziiin: per 1’ Egitto. 

Merci diverse 

kil. 

25,328,066 

kil. 

90,081,723 

Merci a valore 

fr. 

1,558,180 

fr. 

23,228,247 

An?IO 1866. 
Merci diverse 

kil. 

19,228,620 

kit. 

135.342,897 

Merci a valore 

fr. 

1,145,358 

fr. 

22,466,038 

Aa.vo 1867. 
Merri diverse 

kil. 

37,49<,«05 

kil. 

97,423,487 

Merci a valoiv' 

fr. 

88,949 

fr. 

1,582,184 


II inovimcnlo della navigazione a vaporc fra Marsiglia e 
1’ Egitto nel 1867 e il seguente: 

Eutraia, tlaU’Egillo: 

riroscaR Trancesi 9C lonnellale 66,534 

DeUi inglesi 46 Id. 68,788 

Partenza per P Egitto: 

Piroscan Trancesi <00 tounollale 69,279 

Oelti ioglesi 49 Id. 62,153 
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Marsiglia ebbe dunque nel 1867 un movimenlo di naviga- 
zione a vapore coll’ Egilto che e rappresenlato dal lonnellaggio 
complessivo di L. 256,864 e con 14 partenze di pirOscafi ogni 
inese per quella deslinazione. Trieste e 1’ unica piazza die nel 
Mediterraneo sia in grade di polergli stare a fronie pel cora- 
mercio con Alessandria d’Egitto, ma non puo neppnre dirsi 
che gli faccia in qualche modo concorrenza, dacdie i mercati 
da Trieste approvvigionati, sono affatto dilfcrenti da quelli cui 
mira Marsiglia. Genova che avrebbe postazione ed ottimi de- 
menti per corapetere con Marsiglia, non ha comunicazioni in- 
ternazionali abbastanza coniode e si c lasciata sopravvanzare 
nolle opere pubbliche e nolle linee di navigazione. Essa puo bensi 
cercare di porre riparo alle trascuranze del passato, e deve 
farlo , ma alio stato attuale delle cose non puo compelere pel 
traflico Indo-Cineso ed Egiziano, con Trieste e Marsiglia. 

Nondimeno la sua estesa marina a vela, I’accrescimento 
della marina a vapore cui deve prontamente dar opera, lo qua- 
nta nauliche dci liguri e le buono instituzioni marittime che 
ha saputo creare, la possono, come vedremo, porre in grade, 
purche si adottino radicali e pronto misure , di prendere 
larga parte nei ricchi commerci dei quali ci siamo sino a 
qiiesto punto occupati. 

Invitiamo coloro i quali dosiderassero piu ampie cogni- 
zioni sul comraercio proprio dell’ Egitto, a leggere il lavoro 
assai completo (sebbene come quelli del Sapeto un po’ sprov- 
visto di dati statistici) del Figari Bey, gi4 da noi altrove lo- 
dato , il quale specialmente alle sezioni 16, 25 e 26, tratta 
doll' attuale commercio dell’ Egitto , esponendo partilamente 
quello dalle varie provincie Egiziane e del Delta. — Ricca di 
interessanti dettagli e in ispecial modo I’esposizione che egli 
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fa (Idle relazioni commerciali fra 1’ Egilto c 1’ inlcrno del- 
I’Africa, per mezzo dclle carovane che giungono una o due 
volte I’anno dal Cordofan, Sennaar, Abissinia e Fezzan (1). 
Segue una nota intomo ai generi importali ed esportati dal- 
I’Egitto che e di molla imporlanza, perche assai esatla, ma 
e veramente spiacevole che 1’ indicazione dolle inerci cosi im- 
portate od esporlate, non sia segiiila da alciina determinaiione 
delle quantita e valori, lacuna maggionnenle sensihile in quanto 
che I’opera b d’un alto mcrito, e perch6 le notizie stalistiche 
rccenti ridotte a cifre , sono in ordine all' Egilto piuttoslo rare. 

II prodolto che ha negli scorsi anni contribuito in maggiori 
proporzioni ad arricchire 1’ Egilto si c il cotone , che vi riesce 
d’ una bellczza sorprendente e del quale, nel 1865 su d’un to- 
tale di merci esportate, ascendenle al valore di L. 436 mi- 
lioni in cifre tonde, si esporth in Inghilterra per un valsente 
di 382 milioni (2). 

Si cadrebbe pero in grave errore, se si crcdesse che qucsla 
cifra rapprcsenli la produzionc dell’ Egilto , in quanto che vi 
e naturalinenle compresa 1’ ingente massa di cotoni che pro- 
vicne dall’ India, pel Mar Rosso e la ferrovia Suez-Alessandria. 

Notizie che possono giovare assai meglio a precisare la 
produzione del cotone in Egilto sono quelle , sebbene nn ix)’ 
antiche, fornite dal Cav. Maccio, R. Console al Cairo (4 sel- 
tembre 1863) nei suoi Cenni intorno alia produzione del di- 
strelto consolare del Cairo , il quale comprende le sole pro- 

(1) Qaesle region!, appena te forrovie vi apportino i principii della 
civilta occidentale, sono destiuate ad oITrire nu largo coiitingenle ai com- 
merei etiropei; cio dicasi specialmenie per il Sennar. 

(2) A. Pozzi — La terra nelle sue relazioni rol cielo e coll'uomo — 
BTilano presso Agnelli <869, pag. 824-25. — fi un bellissimo Irallalo di 
GeograBa, con molti, recent! e preziosi dati. 
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Tincie di Dehalie, Shiarhie, Galinbie, GisS e Atfe, Benisuef 
e Fajum. 

Prendendo per base il feddano (misura superbciaria di 
are 40 e 4i!i) calcolb che i terreni coltirati a cotone fossero 
in quell’ anno feddani 370,200, pari ad ettari 110,241, ac- 
cennando come la coltirazione andava ad estendersi per opera 
del vicere e doi grandi proprielarii nella prorincia di Minie 
e nell’ alto Egitto. Sebbene fra le varie qualita quello detto 
Mak6 sia la pin diffusa , pure se nc hanno di molte altre ra* 
rieta. Vi sono localita ove si sono ottenuti pei'sino 10 quintali 
egiziani per feddano (1) ma generalmente non si ottengono 
che due o tre quintali egiziani per fcdd. Da prima si adopera- 
vano gli sgranatoi a mano ed il prodotto non riusciva di qua- 
lita superiore , ora invece si otticne tiglio lungo e morbido con 
lucentezza argentea ; le inolle e perfelte macchine a vaporc 
introdotte non triturano il tiglio e lasciano pulito il seme. Cal- 
cola quel funzionario che nel 1863 si averano nel suo distrelto 
consolare 43 macchine della forza di 780 cavalli, con 1,963 
sgranatoi. In ordine al prodotlo calcola per fedd. q. eg. 3 li4 
— totale per fedd. 270,200 q. eg. 878,150 ed essendo il prezzo 
medio del q. eg. L. 180, si ha per 1’ ammontare dei quintali 
come sopra ottenuti, un valore di fr. 70,252,000. 

Da una tabella statistica pubblicata da un giornale di Ales- 
sandria ricaviamo che nel 1864 si esportarono dall’ Egitto per 
la sola Inghilterra balle 257,000 — nel 1865 balle 333,540, 
epoca nella quale il prezzo del cotone era altissimo ; negli anni 
siiccessivi 1866-67-68 abbiamo una diminuzione, ma bisogna 


(I) II qaintale egiziatio di 400 rotoli, corruponde a kil. 47|100. — 
Ueffloria citala, BolUttmo Consolare, vol. II, pag. 954. 
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ricordare che da quell’ epoca aumento 1’ esportazione del co- 
tone egiziano per la Francia , Austria , Germania e Svizzera 
e comincio per 1’ Italia. Ecco ora quali furono le importazioni 
deir Inghiltofra dai varii paesi di produzione: 



1866 

1867 

1863 

America fe'le 

1,162,740 

4,925,690 

4,269,060 

Brasile 

407,650 

437,240 

636,897 

Egitto 

467^30 

484,470 

488,689 

Turchia 

22,760 

46,990 

42,768 

West India occ. 

4 41,830, 

429,020 

400,654 

Surat 

4,206, 666 

4,095,440 

4,038,925 

Madras 

294,370 

163,440 

210,448 

Bengala 

346,370 

249,940 

169,498 

China e Giappone 

48,840 

4,940 

" " 


Dair opera egregia sull’ Egitto all’ Esposizionc universale 
del 1867 deir Edmond (pagina 294-295 ) si rileva che la espor- 
tazione del cotone da Alessandria procode con sempre crescenti 


proporzioni nel seguente modo : 

1862 


Chilogrammi 


Valore in franchi 

36,904,950 

1863 

427,937,460 

Chilogrammi 


Valore in rranchi 

57,915,000 

1864 

243,368,740 

Chilogrammi 


Valore in franchi 

78,309,000 

1865 

385,940,200 

Chilogrammi 


Valore in franchi 

442,815,000 

» 

401,520,600 

Le pill diligenli ricerche 

non ci 

hanno posto in 


poler indicare la produzione complessiva del cotone in Egitto; 
ad ogni modo dalle cifre che abbiamo riferite, appare evidente 
• che malgrado 1% cessazione della guerra americana ed i prezzi 
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piu mili, questa merce 6 sempre abbaslanza ragguardevolc e 
che i bastimenti, anche indipendenlemeute da quello proveniente 
dal transito, ne Iroveranno sempre a caricare in grande quanlita. 


§ 


4 . 


SoaitiKlO. — Transllo del commcrdo Irdo-Europeo per I’blmo. — 
Cotnmercio fra Suez e gli scali del Mar Rosso. — Prinripali merri 
die compongono il transito. — 11 servizio del Canale e le ferrovie egi- 
ziane. — Porto Said, suo prospero avvenire. 


Non ci rimane ora per complelare i noslri cenni sul com- 
mercio Egiziano, che a riferire alcune cifre relative al transito 
di'lle merci die si scambiano fra 1’ Oriente e I’Occidente , at- 
Iraverso 1' Egitto, cosl per mezzo della ferrovia come per il 
Canale die unisce per ora in modo indirelto i due mari. 

Il Prof. Sapeto riferisce da uno scritto di N. Bianchi i se- 
gnenti dati circa le merci ed i passeggieri che passarono per 
r Istmo nel 1861 (1) da Suez all’ India e vicevei’sa, trasporlati 


per mezzo dei piroscafi: 


Viaggiatori . . . 

. . 8,564 

Valigie .... 

. . 32,013 

Colli merci . . 

. . 101,744 

Casse denaro . . 

. . 34,939 


Il totale valore delle merci passate nel 1861 per 1’ Istmo 6 
quindi dal Sapeto calcolato a L. 144,406,000 , piii per somme 
trasportate in casse e gruppi L. 245,640,826 e cost fra merci 

(4) // CanaU di Suez e t Italia , pag. 441. Si noti che in ordine al 
transito non si pu6 dare la quantity in kilogrammi o qaintali, dappoicbi 
i piroscali non tengono conto che del nninero dei colli e delle valiein. 
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e denari an valsente di L. 390,306,826 ( 1 ). Nella relazione 
del febbraio 1868, 1’Avv. F. Lambertenghi , R. Vice Console 
d’ Italia a Suez , ci da delle indicazioni assai preziosc in or- 
dine al Iransito, seguite da diligenti tabelle , relative all’ ar- 
rivo a Suez dei bastimenti , loro provenienze e durata media 
dei viaggi cost dei piroscali come dei bastimenti a vela (2). 

II Lambertenghi afferma cbe per Gedda , che ^ quanto dire 
per gli scali del Mar Rosso, dei quali quella piazza araba e 
principale emporio , 1’ esportazione da Suez coi vapori delle 
Azizic, consterebbe di colli 40,000 del complessivo valore di 14 
milioni di franchi e 1’ importazione da quella citta sarebbe di 
colli 130 mila del valore di L. 40 milioni. Da Suez per i porti 
di .\^den, Boinbay,^Point-de-Galles, Maurizio, Borbone, Madras, 
Calcutta , Melbourne e Sidney, Singapora , Batavia , Hong-Kong, 
Sbangai e Jokohama , 1’ esportazione annuale di colli merci e 
gruppi da Suez, si approssima a 300 milioni di franchi e 1’ im- 
portazione da quei paesi per 1’ Eiiropa a L. 270 milioni, e cosi 
complessivamente si giungerebbe ad nn traffico di lire 570 
milioni , e con i 54 di Gedda a 624 milioni , e qnindi su- 
periore d’lin boon terzo a quello calcolato dal Biancbi pel 1861, 
sebbene non si arrivi ancora alia cifra un po’ iperbolica espressa 
dal Sapeto (800 milioni). 

Le merci che provengono da Gedda consistono principal- 
mente in calTe, gomma, avorio, pelli di bue e montone, cera, 
indaco dell’ Jemen , droghe tombakie, incenso, aloe, piume 
di struzzo, burro salato, madrepcrie, polvere d’oro, muschio 


(I) Lo stesso Sapeto fareblM ascendere qoesto traffico a aomme ancor 
pill ragguardevoli. — Pdg. 1i2. 

(!) BolUUino Cofuolare, vol. IV, pag. 763. 
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di zibetto, gusci di lartaruga ecc. Esse sono portate a Gedda 
da Svahim , Massava , Odeida , Zeila , Berbera ed Aden. 

Le esporlazioni per Gedda consistono in istolTe di cotonc 
inglesi , orzo , grano e farina di Marsiglia e di Trieste , frulta 
di Grecia, conserve, candele steariclie , spirili di Francia , 
arini , polvere da fuoco, ferramenta, legnanii da costriizione 
da varii paesi. 

Del conimercio di Suez con gli allri paesi dell’ Egilto non 
si hanno *dati abbastanza precisi ; esso e pero abbaslanza rag- 
giiardevole e si effellua per ferrovia, pel Canale ed anclie per 
mezzo delle carovanc. Le larilTij delle ferrovie egiziane sono 
cosi gravi, il servizio cosi lento, chc Ic carovane fra Suez e 
Cairo fanno otliini affari , giungendo ic merci a picrola velo- 
citii molto pill presto e con maggior econoniia con i cam- 
inelli, die non con la ferrovia (pag. 766). 

Dalla labella concernente 1’ arrive dei baslinienti a Suez 
durante il 1867, ricaviamo che vi giunsero 370 bastimenti fra 
cui 67 piroscafi postal! della P. 0 ; 26 francesi delle M. I. 
e 36 delle Azizie. Il totale tonnellaggio ascese a 218,929 
con un aumento nel 1866 di 8,239 tonn. Fra quest! basti- 
menti 190 erano a vela, e ci spiace non poterne dare il ton- 
nellaggio, perche esso dimostrerebbe 1’ insussistenza delle ob- 
biezioni di coloro die pensano essore il Mar Rosso pressoche 
innavigabile per i legni a vela. 1 passeggieri, ivi compresi i 
railitari, furono 2S,6S9. 

Parlando della durata media dei viaggi d’arrivo, il Cav. 
Lambertenghi scusandosi di non aver potuto ottener quella dei 
viaggi di andata, dice: « essa sarebbe risultata alquanto minore, 
potendosi in ogni tempo dell’ anno disceudere il golfo di Suez 
col vento in poppa ed incontrar il piii delle volte delle brezzo 
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da Nord-Est nel resto del Mar Rosso, mentre i monsoni che 
spirano da Siid-Ovest e fan perdcre ordinariamente da 3 a & 
giomi di cammino ai vapori che vengono dalle Indie , non in- 
fluiscono sn quelli che vi si recano ». 

« E da sperarsi , aggiungc ancora, che introducendosi dei 
velieri di costnizione europea e diretli da persone versate nelle 
scienze nauliche, la durata dei viaggi dei baslinienti a vela nel 
Mar Rosso potra risultare molto minore ». E noi, malgrado Ic 
opiniotii di coloro che vorrebbero pressoche esigliare la vela 
da queslo mare, crediamo, che il nostro Console abbia piena- 
menle ragione. Un anno ancora, ed i Liguri daranno con la 
loro nota valenlia una splcndida conferma alle parole del Cat. 
Lamberlenghi. 

Con un secondo rapporto del Maggio 1868, lo slesso R. Vice- 
Console presenla i dati di imporlazione e di esportazione da 
Suez per ciascuna Compagnia di navigazione a vapore e per 
ciaschedun viaggio, durante il 1867. 11 primo di codesti specchi 
si riferisce alle importazioni ed esportazioni fatte coi vapori 
della P. 0. fra Suez , Aden e Bombay. 

Il secondo, riguarda quelle fatte coi piroscafi della stessa 
Compagnia fra Suez , Poiot-de-Galle e Calcutta , coincidendo 
a Point-de-Galle con i piroscafi che uniscono quello scab (punto 
di ritrovoe nucleodonde si diramanole varie linee dell’Oceano 
Indiano ) a Singapora , Ratafia , IIong-Kong , Melbourne , 
Shiangai e Jokohama. ' 

Il terzo comprende i trasporti fatti dalle M. I. fra Suez e 
gli stessi porti , piii Saigoon e meno Melbourne. 

Il quarto quelli fatti dalla stessa Compagnia fra Suez, Mau- 
rizio e Riunione. 

Il quinto quelli fatti coni piroscafi della Compagnia Bombay 
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e Bengal, fra Suez, Aden e Bombay; quesl’ullima non ha la 
j)osla, ne snssidio govcnialivo e non pertanto esegui sempre i 
suoi viaggi nel moflo il piii regolare. 

Da qiieste tabelle (che non possiamo riprodurre ed allc 
quali" rinviamo il lettore (i)) appare che le merci che formano 
il grosso del transito dall’ Europa sono le manifatlure di Man- 
chester, gli articoli di Parigi ed oggetti di consume d’ogni specie 
per gli Europei che abitano i varii paesi d’Orienle. 

Da Bombay il carico principale e il cotone; dalla Gina e 
Giappone , sele, the, seme bachi , indaco e rabarbaro. Da 
Aden caffe moka , indaco e altri prodotli dei mercali del Mar 
Rosso. Da Riunione e Melbourne pressoche nulla. 

Numerosi e cospicui sono i gruppi di danaro con che 1’ Eu- 
ropa salda le differenze, per le soverchianti esportazioni dal- 
I’Oriento. Queste somme sono pert) in diminuzione. Ascesero 
nel 1865 (da Europa per Suez) a lire 233,601,197. (Guerra 
americana ; acquisti di cotone a prezzi elevati ). Nel 1866 lire 
207,266,944. Nel 1867 lire 77,846,276. Questa diminuzione 
dipende dallo accrescimento delle imporlazioni fatte in Oriente, 
specialmente per il Capo di Buona Speranza , la quale dcre 
essere stata assai ragguardevole , se essa si accrebbe nelle 
proporzioni vistose che abbiamo notato per Suez. Poebi anni 
ancora e sebbene la massa del cotone importato in Europa 
non diminuisca punto , noi riusciremo con ricche esportazioni 
di oggetti eiiropei, a rendere pressochS nullo questo inutile e 
costoso trasferiraenlo di numerario. 

La prosperita delle compagnie alcune delle quali viaggiano 
con un lusso veramente principesco p. es. la P. 0. e le M. I. 

(I) Bollellino Consolare, vol. IV, pag. <038. 

S, Yitciuo, Ul Marina MtrxaMUt UaUana, cc«, li 
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fe sopratullo dovulo al numero sempre crescenie dei passeggieri 
inglesi, ledesclii, svizzeri, francesi, italiani; quesli ullimi mu- 
sici, artisti da canto e incettatori di some bachi. 

Tn un terzo rapporlo del prelodalo operosissimo V. Console 
in data dell’ottobre 1868(1), si racchiude: una Memoria nella 
quale si discute se alio stato attuale delle cose convenga al 
commercio valersi del servigio del canale o di qiiello della 
ferrovia; un nuovo speech io del commercio di Suez e Gedda; 
a quesli documenti vanno unite alcune importanti considerazioni 
sullo stato economico degli italiani che abitano Suez. 

Quesla citla, cui fanno capo le due ferrovie Cairo-Suez e 
Zagazig Ismailia Suez, aperta nel settembre 1863 ed il canale 
di acqua dolce che presso il Timsak si unisce a quello del 
Mediterraneo, aveva or fanno died anni una popolazione di 4 
mila anime; stette fra i sette ed otto mila indiridui fra le 
epoche dell’apcrlura della ferrovia e quella del canale di acqua 
dulcc; raggiunse da due anni la cifra di 20,000, la quale e 
destinata ad aumentare rapidamente, poiche a Suez dovranno 
far capo ugualmente cosi le navi che iransilano a Porto Said, 
come quelle che sbarcheranno il loro carico per Irasferirlo con 
le ferrovie ad Alessandria. 

Siiio a lanto che non venga aperlo il gran canale naviga- 
bilc, Lambertenghi assevera che la convenienza del transilo 
per acqua (stabilito dal gennaio 1867 o dalla Compagnia del 
canale) non esiste se non quando si tralti di merci scam- 
biale con r Europa, Suez e altri porti del Mar Rosso (carbon 
fossile , frulta , agrumi , legname , oggetti di consumo per gli 
europei) oppure di merci di transito trasferite dalle M. I. per 

(!) BoHettino Comoktre, vol. V, pag. <1. 
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essere caricate a Suez siii piroscafi della slessa Compagnia 
ed in iillimo quando si Iratli di inerci [lervemite direltameute 
a Porto Said, dai porti di Europa, senza toccare Alessandria 
(che dista kil. 120) per essere caricate in transito sui piro- 
scafi della Compagnia Bombay e Bengal. Ma pcrche vi sia 
tale convenicnza e mestieri di contentarsi d’una rapidita mi- 
nore di quattro giorni e che la Compagnia del Canale calcoli 
la tonnellata a 1000 chilogrammi. 

Noi crediamo che anche dopo I’apertura del canale, molti 
prodotli di transito saranno trasportati con le ferrovie. Attiialniente 
esse hanno tariffe elevatissime, perche il Governo egiziano ha 
un monopolio ed i ribassi, nel mentre sarebbero inutili, scorag- 
gerebbero gli azionisti del Canale, che prcme al Viccre di 
vedere compinto. Ma appena questo sara aperto, egli e evidente 
che le tarilTe della ferrovia saranno grandemcnte ridotle. Se 
il Vice-Re non fosse pcrsuaso di poler per i Irasporli far con- 
correnza al Canale, egli non avrebbe compinto la linea Zagazig 
Ismailia Suez , no ora si parlerebbc di compier 1’ altra da 
Israailia a Porto Said. Il Vice-Re non ignora che la Comp;ignia 
non potra fare grand! ribassi, specialmcnte |)cr i primi anni 
ed egli col fare al transito patti larghissimi, riuscira per i pas- 
seggieri e per molti prodotti a rendere piii conveniente lo 
sbarco ad .Alessandria , a Suez , a Porto Said ed il succes- 
sive imbarco. Per conseguire quest’ intento e mestieri che 
1 ribassi delle tariffe non solo contrabilancino le L. 23 per 
tonnellata (1) che Lesseps calcola imporre ai bastimenti com- 
prendendovi le spese accessorie, di trazione, pilotaggio ecc., ma 
coii pensino la media dei danni e ritardi che sogliono ap|)or- 

(<) Vpggasi il num. 3f)0 del Jowmt de I’Uthme df Swz del to gor.- 
raio t869, pag. 29. 
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tare un irasbordo, e riguardino merci per cui non si abbia 
molta preniura. 

Ad ogni mode, quesla concorrenza assicura al commercio 
patti migliori e piii diligente servizio, cosi da parte delle am- 
minislrazioiii delle ferrovie, come da quella della Compagnia 
del Canale. 

Qual coraplemenlo di quesle brevi nozioni circa il transilo 
accenniamo come quello eseguilo pel canale rendesse nel 1867 
un milione e mezzo , e dacche venne aperto sino a liilto il » 
1868 circa tre miiioiii(l). 

Porto Said e cilta affatto miova che deve la sua esislenza 
come Ismailia ai lavori del Canale e la cui prosperila si e 
accresciiita con lo svolgersi del transito, che la rendera, ne ab- 
biamo certezzi, fra vent’anni, uno dei principal! port! del Me- 
diterraneo ; le sue geltate sono pressoche compiute , esse lo 
renderanno sicurissimo , e 1’ enlrata vi sari facile cosi di 
nolle come di giorno, il che non e possibile in Alessandria. 
Oggidi Porlo Said conla di gia dodici mila anime ed un mo- 
vimenlo marillimo annuo di 270 mila tonnellale sfrultato per 
la maggior parle da Marsiglia. 

Vi ha chi intravede nella prosperila di Porlo Said la deca- 
denza di Alessandria; noi invece crediamo che quesle due 
piazzc sieno deslinale a vanlaggiarsi reciprocamente con i 
mului servigi ed i riflessi della loro crescenle ricchezza, soddi- 
sfacendo ai svariali e complicalissimi bisogni del iraCQco, come 
Yogliamo sperare accadra per Venezia e Triesle, per Genova 
e Marsiglia (2). 

(t) Turelli, teno paraleilo. — Id., sesio paralello, pag. 40 — nota. 

(2) Veggansi le giudizioso osaervazioni che fa a rigaardo di qaeste idee 
il Senalore Torelli, quinlo paralello, pag. 42 e 43. 
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CAPITOLO III. 


DEI.LA NAVICAZIONE NEL CANAI.E JIARITTI.MO Dl SIEZ. 


§ <• 

SoaxARio. — Calcolo diretto a stabilire a qual tonnellapsio probnbilmente 
asconderi la tnerce che pas.«era pel Canair; commercio e navigaaione che 
oggidi si elTeltua pel Capo di Bnona Speranza. — La bi eviia e le spese 
sono gli elemenli che determinano i bastimrnti a sogoitare una data 
direziono. — Calcoli e confronli delle spese fra la via del Capo e qiiella 
di Suez. — La navigaziono iodiretta e la coocalenazione del noleggi. 
— Probabile passaggio di merci per il Canale. — NecessilJ di conli- 
nuare I'aUnale servizio di Iransito per le merci dal Mediterraceo al 
Mar Rosso. 

Quando I’induzione si fondi su falli abba.'ilanza nunierosi 
e concordi, e mezzo ulilissitno a ricercare it rero. Qiiesto me- 
todo puo giovare assai nelle indagini dirette a slabilirc la pro- 
babile quantila di baslimenli e di lonnellale che preferiranno 
la via di Suez a qnella del Capo, indagine die per le gravi 
conseguenze die se ne possono dcdurre, non puo dirsi di niera 
curiosila. 

A tale scopo, e neccssario prima di tutlo delerminare la 
complessiva massa del commercio che si effetlua per il Capo 
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per poi calcolarc qiianlc navi e qual lonnellaggio proseguira 
per I’anlica, e quanto se no clirigera invece alia niiova. 

L’ opera del Canale e la siia fufura esercitaziooe ha of- 
fcrlo occasione alia manifcslazione dclle opinioni pin conlrad- 
dittorie ed esagerate. Alcnni alTermano che lulto il commercio 
delle Indie, della Cina, del Giappone e del mari Australi, aperto 
il Canale deve volgere al Mar Rosso ; altri dicono ( invero que- 
sti nialinconici sono ben pochi ) die ccccltnati i piroscafi , il 
grosso del traffico proseguira a varcare il Capo di Buona 
Speranza e pronosticano al Qinale di Suez le sorti di quello 
di Neaco, prevedcndo dispendi di manulenzionc cosi forti che 
non possano essere compensati dai baslimcnti die vi transite- 
rebbero. Ma assai piii grande di quello degli scoltici, e oggidi 
il numero degli iperbolici visionarii, che veggoiio il Canale di 
Suez destinato a racroglierc la coinpleta credila della deserta 
via del Capo di Buona Speranza. 

Ci piace, a proposilo di questi esageralori che scanibiano 
i fantasini della loro immaginazione , colla rcalla delle cose, 
l icordare do die il Torelli diceva, ragionando del Canale del- 
rislmo, nella sua lodata opera sull’ avvenire del commercio 
europeo: ■ Una vera sventura, scriveva il dolto Seualore, 
per qiieslo grande progelto, si e di prestarsi troppo alia poesia; 
e un’ opera colossale che colpisce 1’ imaginazione , e siccome 
di questa vi e grande dovizia piu assai che di solida scienza, 
siccome t‘ piu facile svulgcre idee c far calcoli ipoletici , che 
confrontar cifre, pesar circostanze di falto e stabilir confronti; 
ne venne che una falange di uomini di vivace immaginazione 
si credellero d’ un tratto converliii in economisli e si fecero 
a descrivere con i colori della piu calda fantasia gli effetti del 
laglio dell’ Istmo. Queste desrrizioni poetiche piacciono al 
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piibblico , che :i sua volla iia piii caro leggere per divertirsi 
che non per istudiare ». 

Ma scendiamo a qualche calcolo relalivo all’ amraontare 
del conimercio die si effeltua per via del Capo, per indurne 
quale probabilmenle sara la entila di quello che, qnando sia 
aperto il Canale, seguira la nnnva slrada. 

II documento nel quale venne .per la prima volla calcolato 
con qiialclie serieta il coniplessivo commercio dell’Asia con 
I’Eiiropa, si rifcrisce al 1833, e si trova riporlalo negli Annales 
du commerce exterieur (1). 

Questo commercio, 6 da tale documento calcol ito per quel- 
I’anno di tonncllate 2,280,924. SilTatla cifra non riguarda che 
il commercio dell’Asia e dell’ Europa , e non comprende quello 
fra I’Ainerica e I’Asia, ne quello elletlualo per il Mar Rosso, 
per la Persia cd altri paesi. 

Piu tardi Lesseps in una polemica che ebbe nel 1856 a 
sostenere colla Edimburg Rewieto , rifece con molta accura- 
tezza quest! calcoli, e tenendo conlo della dilTerenza fra la 
portata legale e la efleltiva , dimoslrando come la slatistica 
provasse esservi nei traflici orientali 1’ aumenlo d’un decimo 
tutti gli anni , giungeva alia cifra di tonn. 6,000,000, le qiiali 
rappresenlavano , secondo i computi da lui institnili, il com- 
plessivo movimento marillimo del Mar Rosso, Isole d’Africa, 
noncht! dei Mari dell’ India e della Cina. Dopo ci6 egli scen- 
deva ad alTermarc che di quest! 6 milioni di tonn. 3 milioni , 
sarebbero transitati pel nuovo canale , il die non si voleva 
consenlire dalla Rivista avvei-saria. 


(I) Quesli anoali sono un' alilissima pabblicazioDO aSiciale cbe da mold 
■nni 61 fa ID Francia per cura del Miniatero d'AgricoUara e Commercio. 
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Net 1836, Simons, miiiislro del Re d’ Olanda nominava 
una Comniissione composla di persone aulorevolissime , atlri- 
buendogli I’incarico di riferire circa gli effetli probabili del Canale 
di Suez sul cominercio e navigazione Olandese. La rclazione 
di questa Commissione, che coslituisce uno dei docimienti piii 
gravi che si sieno pubblicati su quest’ argomento , ha la data 
del 10 febbraio 1859. 

Non e nostro inlendimenlo riassumere le conclusioni di 
quell’ import inte rapporto , limitandoci a riferire solamcnte 
alcune cifre riguardanti 1’ ammontare dei coinmerci asiatici. 

In quel rapporto si calcohiva il tonnellaggio del commercio 
fra r Europa c 1’ India pel 1863 ( epoca nella quale si suppo- 
neva sarebbesi aperlo il Canale) a toon. 3,900,000. Quello 
con la China a tonn. 975,000 (sempre pel 1863) e cosi fra 
I’ India e China tonn. 4,875,000. Aggiungendo a queste cifre 
quelle relative ai commerci del Giappone , isole della Sonda, 
Arabia, Mar Rosso, Australia; apparisce che i 6 milioni di tonn. 
dei quali ragionava Lesseps, non sono punto una esagerazione. 

I raffronti instituiti da Amedeo Martcau fra le molte sta- 
listiche pubblicate da varii Stati , lo inducono ad affermare 
che il numero dei bastiraehti che oggidi transitano per il Capo 
sono circa 9,600 con un approssimativo tonnellaggio di 7,300,000. 

Mario Fontana, scrittore imaginoso, autore d’un’ opera 
recentissima sul Canale di Suez, alTerma che il complessivo 
movimenlo commerciale che ha luogo per il Capo pub stabilirsi 
in tonn. 8,826,237 in misura offlcialo , che e quanto dire 
tonn. 11,032,796(1) di misura effettiva. 

H) La marirw. marchatide it propot du percement de flsthme de Swz, 
— Pans Guilliamin el C. 1868 pag 283. E un’ upera senUa con molu 
leggerezza, che non h punlo compcosaia dagli annessi qiiadrislatisiici, ri- 
forili (lai volumi dell’ ioebiesta suila Marina Mercantile Francese. 
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OUcnula questa cifra, I’ardenle impiegato della Compagnia 
del Canale di Suez, si fa senz’ altro ad affermare che i bene- 
bzi degli azionisti devono misurarsi sul passaggio di quest! 1 i 
milioni di tonnellate nel nuovo Canale. 

Torelli con savia pradenza nel mentre riferisce i calcoli del 
Fontana , consente che solamente nna meta di questo tonnel- 
laggio possa transitare per il Mar Rosso e quindi tonnellate 
5,500,000 (,1). Ma Amedeo Marteau dice che per varii anni 
a Suez non potranno far capo piu di 5 milioni di tonnellate, 
di bastimenti e 3,500,000 di mere! e cioi tonnellate piene ( 3 ). 
Sebbene un tal poco esagerata , noi crediamo 1’ opinione del 
Marteau piii d’ ogni altra prossima al vero , dappoiche quattro 
milioni di tonnellate di misnra e tre milioni di tonnellate 
piene , rappresentano il sommo che si possa per i primi anni 
dal Canale conseguire. Quest! risultati saranno abbastanza sod- 
disfacenti , senza che sia mestieri per consolare gli azionisti, 
di far brillare al loro sguardo speranze , che sara impossibile 
poter per qualche tempo realizzare. 

Nello intento di voler piovare che tutti i bastimenti dello 
nazioni mediterranee passeranno necessariamente per Suez , 
si sono pubblicate molte tabelle nelle quali sono segnate Ic 
distanze fra Marsiglia, Genova, Trieste ecc., e Bombay, Calcutta, 
Ceylan tanto per la via del Capo, come per quella dell’ Istmo. 
La generalita degli scrittori riguardava questo ralTronto dalle 
distanze cosi decisive, che senz’ altro dai piu si affeimava che 
all’ aprirsi del Canale i bastimenti avrebbero cessato di navi- 
gare per la via del Capo, per seguire la nuova. 

(1) Qainto paralello, pag 13. — Lo slesso prudente riaerbo maolenne 
il con'Ole S'oeas al meeting di Liverpool. Givrnale dell’Ulmo, febh. 1869. 

(2) Ameileo Marteau. Le Canal de Suez, sa construction et sou exploi>< 
tatioa. Berm Contmporaine, 31 Mars 1868. 
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La nuggiore brcvila sembrava infatli un argomento che 
non ammettesse risposta. Ma sventurataniente il calcolo della 
convenienza a sceglierc una fra queste due dirczioni, non e cosi 
facile come generalmeiile si crede. 

Per i baslimenti clio si troveranno nei porli del Mediter- 
raneo, vi sara quasi sempre la convenienza di giovarsi del Canale. 
Ma gran parte del movimento mariltimo di varie nazioni me- 
diterranee si effellua nel per conto dell' Inghilterra , ed in 
generale per i porli inglesi , nei quali si trasportano ragguar- 
devoli quantita di prodoUi, che giovano ad alimenlare le per- 
sonc e le Industrie di quel gran Regno. 

Dopo uno 0 due viaggi, un bastimento di qtialche impor- 
tanza, finisce sempre con far capo ai porli inglesi, dappoiche 
la enormc imporlazione della Gran Bretlagna apre ogni dove 
un noleggio in direzione dei suoi mercati. L’ Italia, il cui na- 
viglio e prossimo a raggiungere un milione di tonnellale di 
staza legale, sebbene solo da poco tempo abbia incominciato 
a dedicarsi con qualche altivita al traffico eslero , gia nel 1865 
frequentava i porli brilannici con un tonnellaggio che non e 
inferiore a mezzo milione e che deve oggidi superare le 800 
mila tonnellale (1). La prosperita della marina mercantile ita- 
liana ebbe la sua origine nell' apertura dei porti brilannici, 
stabilita dai tratlati conebiusi con tanta sapienza e con si 
grande vantaggio della Nazione, dal Conte di Cavour. Avendo 
comincialo da quell’ e|)oca a imrre al senizio del tralTico in- 
glese i nostri legui , abbiamo potuto conseguire dei guadagni 
ragguardevoli , e siccome la grande economia con cui navighiamo 
e la somma perizia dei nostri marini , 1’ eccellenza del nostro 

(4) Movimento delU navigazione all'eslero. — Anno (866, pag. 812. 
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materiale navale divcnuto inappiintabile dietro le severe ma 
utili prescrlzioni del Veritas, ci pose in grade di poter fare 
in qiiesto ramo vittoriosa concorrenza alle altre nazioni ; !a 
navigazione dei nostri bastimenli con i porti inglesi andbsempre 
pin crescendo , ed e a sperare che non abbia pin a sminuire. 

Tenulo conlo di qnesli falli, e evidente che per una grande 
qnantita di nostri bastimenli, il calcolo delle distanze alia Cina 
ed al Giappone non polra gia farsi da Napoli, Livorno e Ge- 
nova , ma da Liverpool , da Svansea , da Sunderland e da 
Londra, ove il piu delle voile essi amlranno a deporre i loro 
cariclii. Lo stesso dec dirsi per i carichi che gli Italiani tra- 
sportano nci [iorli del Nord d’ Eiiropa. In tali circoslanze, un 
capitano cui venga ofTerlo un noleggio per le Indie ed una 
occasione probabile di un concatenamenlo di allri snccessivi 
noleggi , dovra fare calcoli assai particolareggiati per vedeie 
se gli conviene girare il Capo od entrare in Mediterraneo. 

Prendendo per punto intermedin il Capo Lizard e Ceylan 
si hanno i seguenti risultati : passando pel Capo, 106 giomi di 
navigazione nella stagione estiva; 61 giorni pel Canale; im- 
perocclie in mare le maggiori o minori distanze, non bastano 
a dare un’ esalta idea della durata dei viaggi la quale dipende 
anzi tutto dalla direzione dei venti e delle correnti. Ma per 
I’ Atlantico non si paga pedaggio , meiitre quello richiesto 
dalla Compagnia del Canale puo essere di tale enlila da fai- 
preferire la maggiore spesa che porterebbero i 43 giomi in 
piu die richiede il viaggio pel Capo. 

Prendiamo per tipo una nave di 650 lonn. e calcoliamo che 
la siia spesa quotidiana ascenda a 340 fr. (1), passando pel 

(I) Rapporto della Coinmissicoc Olande-e. 
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Canale dovra pagare , secondo dice Lesseps , una lira sterlina 
alia tonnellata fra pedaggio e riinorchio, o lire 30 come as- 
severano altri , comprendendovi le spese di ancoraggio nei due 
porli, di ormeggio, tangente per le persone di equipaggio ed 
allre accessorio. A 30 L. la tonn., questo bastiinenlo vcrrebbe 
a pagare L. 19,500, le quali, secondo il calcolo sopra riferilo, 
a 340 lire al giorno rappresentano la spesa che sarebbe richiesta 
da 57 giorni di narigazione, mentre la via di Suez non olTri- 
rebbc che il beneficio di 45 giorni. 

La via del Gipo verra specialmente seguitata dai basli- 
menli che si trovano nei porti inglesi nella slagione invernale, 
e quando la nave parte in zavorra per le Indie (1). Nell’ in- 
vemo i monsoni sono meno favorevoli nei golfo di Oman ed i 
venti contrarii rendono pi i lenta la navigazione del Mar Rosso; 
quando poi il bastimento vuolo dovra pagare come se fosse 
pieno , probabilmente il pedaggio e le spese accessorie richiestc 
pel Iransito del Canale annulleranno il vantaggio del minor 
tempo che si ha per questa via. Se poi dai porti del Nord la 
nave che dovrebbe andare alle Indie in zavorra, trova un 
carico’per il Plata, non piio dubitarsi che non debba prose- 
guire pel Capo. 

Dal Novcmbre a Marzo una parte dei bastimenti a vela, 
i quali sebbene vogliansi da taluni riguardare come morituri, 
rappresentano tultora il mezzo col quale per quattro quitili si 


(4) Molle volte i bastimenti ligari hanno Irovato a realizzare noli ab- 
bastanza lucrosi , partendo in zavorra da Genova per Akiab , Moulmein, 
Rangoon ove dovevano levare un carico per loghilterra; cbe se avessero 
dovuto pagare 2U mi!a lire oitenendo <5 giorni di risparmio, il loro bene- 
ficio sarebbe stato troppo ridolto. 
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compie il commercio mariltimo (1), dovranno seguitar.l’antico 
canimioo , non per ispirito routine , ma per savio e ponderato 
computo di posiliva convenienza. 

Qiiesli calcoli avVanno sempre niaggior forza quando si Iratti 
di andarne in porli piu auslrali di Ceylan e quando i basli- 
nienti riescano a ridiirre le spese quolidiane di esercizio del 
bastimento; avraono mono elTicacia quando la nave sia rivolta 
ad un porto a iiord di Ceylan e ogniqualvolta la Compagnia 
riduca la tarilTa del pedaggio e delle spese accessorie e dia il 
passaggio a prezzi inollo ridotti al Icgno vuoto in tutto od in 
parle , non applicando il pedaggio die alle tonnellate piene. 

I bastimenti che si troveranno nei porti del Mediterraneo, 
sia per avervi deposto un carico, sia perche ad essi apparten- 
gano e lanciati dai cantieri, compiano il loro primo viaggio, 
saranno con maggiore facility noleggiati per i porti che si tro- 
Tano oltre il Canale di Suez e naturaimente avranno tulla la 
convenienza a seguire questa direzione, purch6 le tariffe e le 
spese occorrenti non sieno troppo gravi. 

Piii difUcili sono i calcoli relalivi ai legui misti che si tro- 
vassero in porli inglesi e del nord d’ Europa, riuscendo arduo 
poter prevenlivamente stabilire la spesa quolidiana stante le 
evenlualita che possono dar luogo a maggiore o minore con- 
sume di Carbone. 

La Commissione olandese aveva calcolato la spesa quoli- 
diana di una nave mista di tonnellate 1600 di staza legale in 


(I) L’ lagbilterra > nazione che piil d'alira ha dale sviloppo alia navi* 
gazione a vapore ha toua. 830 mila di piroscaQ e 5 milioni di toon, in 
legni a vela. Queati, rappreeenlano in Francia i 9[I0 rimpelio ai piro-can , 
roa'grado la scarsa abilili die si ha in qud ,paese a far via^giare inuul- 
menle i velieri. 
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L. 1000. Essa impiegherobbe dalla M mica a Ceylan per il 
Capo 77 giorni in media e 43 per Suez. Se qiiesta nave fosse 
assoggellata a L. 20 alia tonn. per il passaggio del canale [w- 
gherebbe 32 raila lire e 48,000 qnando le spese fosscro di L. 30 
la lonnellata. Qiieslr somme rappresentercbbero 32 o 48 giorni 
di navigazione e non gnadagnandosi per Suez che 34 giorni , 
puo tomare diibbiosa la convcnienza di seguitare dal punto 
sovra accennato la nuova via. 

Cerlo, la possibilita di poter piii prontamenle disporre della 
merce, ha una grande influenza su qiieste determinazioni, ma 
non bisogna dimenticare che molti prodotti ccrcano avanti tuUo 
il buon mercato, di guisa cbe la maggior parte delle navi scguira 
^ la direzione che a seconda delle stagioni offrira spese minori. 
N6 le burrasche che infieriscono al C;ipo dcvono enlrare in 
qaeste considerazioni ; le lempeste del Mar Nero e della Ma- 
nica non sono niai state iin ostacolo die abbia potuto influire 
sulle determinazioni dei Capitani , e ad ogni modo quelle che 
impervei’sano nel Golfo di Guascogna , nel Golfo di Lione e 
Sulla costa .4fricana del Mediterraneo, non mancano d’ esscre 
abbastanza serie, per bilanciare quelle del Capo. 

Per i piroscafi la spesa qiiolidiana del Carbone rappresen- 
tando una somma gravissima, la via di Suez ofTrira maggior 
convenienza , perche ogni giorno guadagnato li sottrae ad un 
onere gravissimn, che risulterebbe senza dubbio maggiore per 
la via del Capo, di quello rapprcsentato dall’ ammontare del 
pedaggio e spese accessorie pel transilo nel Canale. 

Tra i molti che scrissero intorno al Canale di Suez, ben 
pochi si son dati pensiero di esaminare i fatti, non pre- 
occupandosi punto della circostanza che gran parte delle navi 
delle mezioni mediterranee deve ad ogni modo portarsi in 
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Ingliillerra e nei poiti del Nord, limitandosi semplicemcnte al 
confroiilo ilelle distanze e della diminuzione di queste, che per 
mezzo del Canale si consegnivano , ragionando sempre come 
se quella apcrta nell’ Islmo di Suez , dovesse essere una via 
gratuila e la maggior vicinanza si dovesse oUenere scnza mag- 
gioie dispendio. 

Tenulo poi conlo dei venti die dominano nel Mar Rosso e 
Dell’ Oceano Indiaao , piii di una volta avverra die i velieri 
polranno aver vantaggio a transilare pel Canale all’ andata e 
seguiranno poi iin’ altra direzione. Anche qtiesla ipotesi venne 
affatlo dimcnlicala da coloro che calcolano il ntimero dei ba- 
slimenli e 1’ ammonlare del tonnellaggio che transilera pel 
Canale. Essi parlano di andata e di ritorno, come se il com- 
mercio marittimo si elTelluasse regolarmenle fra il porto di 
origine ed un dalo mercato, per poi ritornare novellamente al 
porto d’ origine. Ma queste supposizioni che attribuiscono ai 
viaggi dei bastimenti i moti regolari della spola del tcssitore 
sono contraddetti dall’ esperienza. 

Vi saranno bastimenti ilaliani che parliti da Genova pro- 
babilmente noleggiati da Inglesi , passeranno pel Canale, an- 
dranno nei mari indiani e trovando in seguito buoni noli, pu6 
darsi che continuino ad aggirarsi fra i porti Cinesi ed i Peru- 
viani, fra quelii del Giappone e quelli del! Australia, non ri- 
tornando in Mediterraneo se non dopo molti anni , ed anche 
se occorre non rilornandovi piii, poiche per dare dei Iiicrosi 
profitti air armatore non e punlo necessario che la nave tocchi 
porti nazionali. 

Molti non si fanno un’ idea abbastanza esatta della neces- 
sita nei traflici mondiali, della navigazione indiretta e dei 
grand! lucri che essa apporla. Abiliiati a rignardare piii ricco. 
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quel porto in cui alQuisce una maggior quantity di bastimenti 
non hanno un giusto concetto dei larghi giiadagni che gli ar- 
matori ponno realizzare nei porti esteri e difficilmente possono 
persuaders! della grande importanza della navigazione indiretta 
e della difficile , ingegnosa , ma vantaggiosa serie di calcoli 
che si richiede per combinare una non interrotta concatena- 
zione di noleggi, cercando di conseguire il risultato, di lasciare 
pel minor tempo possibile il bastimento privo di nolo, facen- 
dolo solo Tiaggiare in zavorra, quando ricchi carichi possano 
quanto prima con un elevato noleggio compensare quest’ o- 
nere (I). 

Costoro ragionando del transito pel nuovo Canale, vi parlano 
di bastimenti che essendovi passati all’ andata , dovranno nuo- 
vamente transitarvi al ritomo. Ora quest! viaggi che noi chia- 
miamo a spola, sono eccezioni, inentre i bastimenti sogliono 
seguire nelle loro direzioni norme ben diverse. 

Per dare un’ idea del modo con cui un bastimento viaggia, 
riferiamo la serie dei viaggi compiuti da due bastimenti di 
Amburgo nello spazio di pochi anni. Coo questo pratico esempio 
e potremmo riferime un numero indefinite , riuscirci facile 
a ciascuno comprendere in qual modo i bastimenti si sforzino 
di risolvere il grave problema del nolo di uscita , cercando 


, (1) Sccondo la Stalislica iifBciale del Regno d’ Iialia, appare che durante 

I’ anno 1865 la navigazione all' eslero lanto dirella che indiretta a vela 
f cd a vapore, novero in arrivi e partenze bastimenti 31,715 della portata 

complessiva di 6,050,128 tonn. In questo computo la navigazione diretla 
6 rappresentata da 46,352 bastimenti e da 2,098,817 tonn. ; e la indiretta 
da 15,363 bastimenti e da 3,951,641 tonn. Eppero i legni della navigazione 
direlta stannn a qnelii della indiretta come 100 : 91 , il tonnellaggio della 
prima specie di navigazione si proporziona con quclla della seconda come 
100 : 189. 


Digitized by Google 



— 97 — 


(li utilizzare piii che e possibile il bsslimento, faceiido'.o viag- 
giare in zavnrra in caso di assoluta necessita e solo quando 
torni vantaggioso per andare a levare nn qiialche ricco carico 
che compensi quesl’onere con adegualo nolo. 


Mwimmlo della nave Ambiiighese Ki-ettrico , 1500 tonn.: 


Amburgo — Au^lrnlia , 
In zavorra alle Chincas, 
Chimas — Liverpool, 
Liverpool — Australia, 
Id zavorra alle Chincas, 
Chincas — Anversa. 


In zavorra a Sunderland, 
Sundeiland — Ildng-Kong, 
In zavorra a Batavia, 
Batavia — Brema, 

Brema — Amburgo. 


Sono in tutto undici viaggi determinati, da calcoli di utilita 
commerciale, senza ritornare al porlo di parlenza. 

Veggasi il movimenlo di quest’ allro : 


Baslimenio Amburghese Andrew , 800 tonn. : 


Amburpo — Australia, 
In zavorra alle Chincas, 
Chincas — Anversa, 
Anversa — Ca'lice, 
t'adire — Montevideo, 

In zavorra ad Akiab, 
Akiab — Anversa. 


In zavo'-ra a Sunderland, 
Sunderland — Valparaiso, 
In zavorra a Gu.iyaquil, 
Guayaquil — 1 ondra. 

In zavorra ad Amburgo. 


Undid traversilte senza calcolarc 1' ullima. Hanno quindi 
ragione gli Armalori (1) allorqtiando dicorio, parlando di ba- 
slimenti: pronto ritoino, piccolo benefizio, e nella iuebiesta 


(I) 11 Cosmos, maznifi o lepno di circa 3,000 lonnol’a'e , apparlenenie 
ai signori Fralelli Frassinetli, da cinque o sei anni ilia fu v.traio dal can- 
tiero di Sestri, non 6 piii ritcrnaio iii Mediterraneo , facenJo sempre i 
viaggi dal Pacifico in Inghilcrra con carichi di guano, 

J, Viictuo, La Marina 3hrctnfi(f IfaUana, rvy, ; 


) 


Digitized by Google 



— 9S 


inarilliina conipiiilasi or ora in Francia, giiistamente il signor 
Harrison osservava : che i Capitani francesi non si rendonn 
scmpre , eil abhastanzu esaltamenle conto did vantaggio che 
avrcbbcro a portarsi in un porlo eslero, ove sarebbern noleg- 
giati a condizioiii migliori di quello die non troccrebbero net 
ritorno diretlo al porlo di origine ft). 

F queslo t! giuslissimo poicha in qualsiosi piii lontano porto 
il baslimenlo si trovi , I’Armalore per mezzo dei Mediatori di 
nolcggi , vori agenti inleriuzionali che lianno eslesissimo rela- 
zioiii , riesce con liitta facilita ad utilizzare i siioi bastimenli. 

M l i francesi non hanno ancora compreso che ci6 che ha 
conlrihnilo ad ingcnerare nci loro marini iina lale abitudine, 
si fn il sislema dei dazii di bandiera, il ipiale li altraeva al 
porlo nazionalo, allonlanandoli dall’ eslero , nel mcnlre chela 
concorren/.i che cssi si creavaiio, segnondo liitli pressoche 
egnali viaggi, attonnava i beneficii dei loro armatori. 

Li liberla della navigazione e I’ asscnza d’ ogni prolezio- 
nisino , ha il grande vantaggio di avvezzare gli Armatori ed i 
Capitani ai nccessarii calcoli sul giro utile da far compiere ai 
loro bastimenli , dai qnali savii calcoli principalmenle dipende 
il iirofilto deir inlrapresa marillima. La liberla fa bene a 
(piesla come a qnalsivaglia allra induslria. 

Abbiamo vointo dire qncsle cose, nolissime nella nostra 
piazz;i ( dacche la marina gcnovese fu arricchila dal commercio 
indiretto di economia , dando a nolo, specialmenle agli inglesi 
i suoi b;istimenli ) scorgendo come esse non sieno ancora ca- 
pite da quelle (lopolazioni non abbastanza iniziate ai partico- 

(I) Enpiele stir la murhif mircltawk de Framr, vo'. II, pa?. 103. — 
Interrogalorio Harrison. 


Digitized by Goo . 


le 



— 99 — 


lari del commercio marillimo, e che p,,re speeao con «l.a 

ggerem j, fanno ad instimic calcoli e confronli in ordine 
ad nna malcna lanto ardna e complicata. 

nerT™! “'■h'”! Pa^aSSio. come eziandio 

per le evolozioni del eommcrcio mariuimo, clie spinge sempre 

basumenl, ai pod del Need ed In iapecie a ,Llll ingle^ 

tmellale che coslduiscono II commercio die ai etTeUiia per 
d Ca(K) , s, nvolgeranno pressochc inleramente al Mar Rosso 
Temilo poi conlo del irallco dell’An, erica del Nord e del Sod 
con le Isole della Sonda e con I’Anslralia, senipre pin ci ner- 
aiadiamo che la navigazione per il Canale non possa per i 
pnmi anm eccedere i 4 milioni di tonnellate di capacila ivl i 
tre milioiii di tonnellate effettive. 

Bisogna inoltre ricordaie, nel ridiirre il transilo probal.ilc 
del Canale a questi ragionevoli liniili, il faito incontrastaljile 
della concorreoza cite faranno le fen ovie egiziane , le qiiali , 
cessando I’attiiale monopolio dei trasporli (poiclie non si po- 
trebbe sostenore, die sia slalo scosso dall’ iniziato servizio del 
iransito) saranno nella necessila di preslate un pin rcgolare 


e menn costoso servizio , per indurre il comniercio a valer- 
sene. Che se le amrninislrazioni egiziane non sapranno conve- 
nienlemenie esercitarle, non mancheranno gli speciilatori i 
quali no assnmeranno I’ esercizio per un deterrninato filto, 
introducendo tntte quelle niigliorie che allcltando in ispecic i 
viaggiatori, i quali faranno sempre capo ad Alessandria, as- 


securino alle ferrovie dell’ Istmo un reddito maggiore. 

Queste fondaie induzioni, ci persuadono di altri futti non meno 
probabili. Molti baslimenti troveranno la convenienza di var- 
care il Canale , ma molti altri si limiteranno dall’ nna parte 



— 100 — 

a Irasferire la niercc a Suez e tlall’ allra ail Alessandria ed a 
Porto Said, senza Iransitare dall’ tin mare all’ altro. Ne questo 
si vcrificliera sollanto per i legni a vela , ma eziandio per i 
piroscafl niercanlili del Mediterrarieo i quali, fatta eccczione 
delle lince postal! sovvenzionate , non si indurranno a compiere 
viaggi regolari nel Mar Rosso , se non dopo die ahbiano po- 
tato saggiare la posiliva convenieiiza , di inlraprendere ser- 
dizi die richiedono impieglii di maggior capitale, stabiliinento 
vi agenzie, aumento nella mole delld pratidie ainminislrative. 
Noi sotto questo aspctlo , sapendo come nolle cose marittime 
non approdi I’ardire, se non quando e marilalo a pnidenza , 
non consiglicremo inai alcuna compagnia di navigazione a va- 
pore italiana, pur preparandosi all’ avvenire , ad agirc per 
qualdie tenqio diversamente. Ceric esperienze costose bisogna 
pi iina lasciarle fare ai pin ricclii , a coloro die [wssono gillare 
somiiic nei lenlalivi. Gli Armatori che apparlengono a nazioni 
la di cui marina a vapore e appcna nascenie, 6 meglio die 
per (|ualclie tempo anzicho azzardarsi ad intrapresc inolto 
piu pcricolose die le burrasdie del mare, si limitino ad inda- 
gare , osscrvare e calcolare. L’ intraprcsa assunta un po’ piii 
lardi, ina con dati pin posilivi, presenlera sicurezza inaggiore 
di buona riuscita ; ed in questo iniziativc fa bene, non lanto 
dii fa presto, come chi precede con avvedutezza e prudenza. 

Agiranno quindi ollimamente le compagnie di navigazione 
a vapore italiane, se nel iiientre porranno mano a riformare 
il loro materiale ed a preparare quanto in un prossimo avve- 
nire piio essere necessario , da'l’ altra parte proseguiranno ad 
avere per loro obbiettivo Alessandria c Porto Said, consegnando 
le morci alia ferrovia o alia Compagnia del Canale dell’lstmo 
da imbnrearsi nuovamente a Suez a bordo di altri piroscali 
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die forse Iroveranno loro convenienza di fare seinplicemente 
gli scali del M ir Hosso e delle Indie, senza passare it Canale. 

Noi credianio die la Conipagnia dell’ Isimo persuasa, che 
raperliira del Canale, nel mentre delerminera molli baslimenli a 
Iransitare per esso, consigliera molli altri a far passare la sola 
merce , vorra indursi a proseguire con mezzi propri e male- 
riale p.u addalto dell’ altuale, il servizio di transilo nel Ca- 
nale. Che se do non facesse e didiiarasse che il servizio di 
transilo delle merci per conlo della Compagnia cessa coll’ a- 
iwrtnra del Canale alia navigazione , essa rinuncicrebhe ad iin 
cospiciio giiadagno che ricadrebbe a lolale benefizio delle 
ferrovie egiziane. 

Nelle indelinile combinazioni delle convenienze mercanlili, 
avvengono falti die ad un economista sarebbero .sembrali a 
prime aspello pressoclie inipossibili, ne si sarebbe credulo po- 
tessero coesislere e contemporaneamenie verificarsi , ma che in 
seguitoun piii precise calcolo dimostra ragionevoli e vanlaggiosi. 
Percio al mode islesso che abbiamo alTerm.alo , essere una ma- 
nifesla assurdila che la navigazione per la via del Capo debba 
coll aperlura del Canale di Suez affalto cessare, crediamo 
poler dire che in Kgillo continueranno a coesislere e fnnzio- 
neranno sii larga scala, la navigazione pel Ginale, il servizio 
di transilo delle merci fatlo dalla Compagnia, le alluali fer- 
rovie, altre no^elle che saranno costriilte c (]iiasi saremmo per 
dire proseguiranno le corse consiicle, le carovane con i loro 
dromedarii. 

Il poligono delle convenienze commerciali ha ima qnanlili 
prodigiosa di lati, di guisa che riesca dilTicile alio sguardo an- 
che pin esercitato polerli cogliere tulli prevenlivamenle ; piu 
tardi il fatto viene a dimostrare che I’ e.-perienza qiiotidiana 
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dell’uomo pratico, lia saputo ravvisare iina qualclie particola- 
rita , per cui iin mezzo che pareva disadatlo, si ravvisa per 
molti prodotti , tiitlora opportimo. 

Quesle riHessioni avrebbero dovuto fare coloro i quali 
Irascinati dalla considerazione della grande iniportanza che ha 
preso nel nostro socolo il vapore, esagerando il principio giu- 
stissimo che la regolare navigazione per mezzo di piroscafi , 
6 uno dei piii indeclinabili bisogni di una nazione, hanno 
senz’ allro pronunc iato essere la vela deslinala a perirc. Noi 
caidi paitigiani della navigazione a vapore, die vorrcmmo in 
ogni modo voder estesa, combaderemo a suo tempo certi pro- 
mmciali , i quali cssendo falsi perclie esagerati, non possono 
che apportare equivoci ed irragionevoli dclcrininaziorii. 


§ 2 


SonviRio — Condizioni ^ubilile per li naiigaziono del Canale di Sue/, 
— I.’i'iofcizio, la inanu'enzionc, il roddito. 


Approssimaiidosi 1’ epoca in cui il Canale di Suez sara 
aperto alia navigazione, Ferdiiiando di Lesscps senti la neces- 
sita di risolvcre llcuni problemi che prescnlava la sua eserci- 
tazione. A talc scopo egli nominava il 16 oltobrc 1868 una 
commissioiie composta di persone autorevoli alia quale sotlo- 
iwneva una serie di quesiti (queslioimaire) di molto rilievo 
per cio che concerne il transito. 

Senza che riferiamo queste domande e la risposta che ad 
esse venue fatta , diremo soltanto in brevi parole Ic n assime 
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che si sono adullalc, conic quelle die devono repolare la na- 
vigazione del Canale. 

I piroscafi potranno traversare il Canale laceiido uso del 
loro propiilsore e procedendo con una velocita media di 10 
chilomelri I’ ora , passando cost da un mare all’ altro in se- 
dici ore. 

1 baslimenti a vela d' un tonnellaggio superiore alie ton- 
nellale 50, saranno rimorcliiali a loro spese con una velocita 
media da 6 o 7 cliilomotri , effeltuando il passaggio in 23 o 
in 27 ore. Saranno esenti dall’ obbligo del rimorchio i legii 
a vela inferiori a 50 tonnellatc. 

Si permettera ai baslimenti , quando la nccessita lo esiga, 
di incrociarsi ; a tale scopo si creeranno dieci grandi slazioni 
lungo la linea del Canale. 

Ogni baslimento a vela ed a vapore dovra ricevere a bordo 
un pilolo della Compagnia. La navigazione avra lnogo anclie 
nella nolle e quindi il Canale ed i laglii saranno convenienle- 
menle illuminati. Quanto al tonnellaggio die devc servirc di 
base alia percezione dei diritti, fino a lanlo die non vena 
stabilito il tiiK) inlcrnazionale unico ed uguale di stazalura , 
si adollera quello segnato nelle carte di bordo di ciascun ba- 
stimenlo. 

Rimaneva la queslione della lariffa; ma sfoiiunalamente la 
commissione non si voile ancora pronunciare su queslo punlo 
delicato, e pur tanlo necessario per iiisliluirc gli opportuni 
calcoli. 

A termini dell’atlo di conccssione dell’ opera del Canale , 
la Compagnia deve pubblicarc le sue larilTe Ire mesi prima 
dell’ aperlura. Queste conleiigonu due parti dislinte. L’ una 
riguarda il dirillo lisso , 10 fr. per toiiii. c 10 fr. per ogni 
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persona ; I’allra diritli ancora incerli, che riguardano tasse 
di passaggio nei porli e Canale, ancoraggio, rimorcliio, ecc., le 
quali sono alTatto dislinte dal diritio spcciale di navigazione. 
Ora se teniamo per vero quanto e scrillo nel Giornale del- 
I’htmo di Suez del IS gennaio , pig. 29, Le.sseps calc.ole- 
rebbe di far pagarc a ciascun bastimento una lira slerlina 
alia lonnellata. Se a qiiesto si aggiungono le spese di ormeggio 
nei due porti, quelle pagate dai passeggieri, oltrc alie piccole 
spese cbe k iinpossibile preveder tulle in localila ove la Sa- 
nila e la Dogana avra pure Ic sue pretesc- di visila, e cbiaro 
rbe la spesa complessiva da noi presupjwsta in lire 30 non 
si ravvisera csagerala. Solamenle quando avremo su questo 
punlo niaggiori scliiarinienli , non solo dalla pubblicazione 
delle larilTe, ma dalle relazioni e resoconli dei Capilani cho 
abbiano altraversato 1’ Istiiio co’ loro bastimenti, ci indurremo 
a credere chc tali spese possano cssere minori. 

Bisogna a questo riguardo ritenere, che le spese di eser- 
cizio del Canale saranno gravissime e pensiamo essere abba- 
stanza correnli, se ammeltiamo che esse ascenderanno ad un 
80 0|o del rciidito brullo, come suole normalmenle veriflearsi 
in ogni impresa di Irasporli piii di questa, note ed accerlate 
nei loro parlicolari, e come accade appunlo per le ferrovie. 

Inoltre la compagnia dovra incoutrare grave dispendio per 
manulcnzione del fondo ed argini del canale (i quali, tulli con- 
vengono devono soffrire assai dal moto delle onde agitate dai 
piroscafi), manulcnzione delle gitlate di Porto Said e di Suez 
nonche del fondo rclativo. Non sono queste dilFicolta insupera- 
bili come le rappresentavano alcuni nemici dell’ impresa, ma 
sono senza alcun dubbio elementi di spese ragguardevoli. L’*il- 
luminazione deve cagionare un forte dispendio e il rimorchio 
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richiede un materiale nautico di grande entita e di rapido am* 
mortizzo. II personate tecnico ed aroministrativo, nonche quello 
di guardian! , navicellai , pilot! ed operai d’ ogni fatta costituir4 
una piccola armata. 

Certo il Iraffico paghera tulte queste spese e col tempo 
dara anclic discreti profitti agli azionisti; ma b bene non illu- 
dere suverchiamente con vane ed inaltendibiii promesse, cosi 
i commercianti, come i benemeriti cooperalori di quest’ opera 
gigantesca. 
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CXPITOLO IV. 


I/ITALK E LA NAVIOAZIONE A VAI'ORE COLL’ ECITTO E L’ORIENTE 


§ <• 

SuHHiRlU. — La Circolare del Minislro Ribotly sulla navigazioee a \a- 
pore. — Bisogna oraroai in questo ramo uscire dal caiiipo delle parole 
c delle seniplici buone ioleozioni. — La navigazione a vapore non puu 
essero ulilmenie gerita che per Imre e per compagnie. — La sovvenzione 
non b a'Solulamenle iiecessaria ancbc per linee in conrorrenza di allre 
forestieie sovteiizionale. — Conveuienza di far prospcrare gli elementi 
che si posseggono a vc e di crea'ne dei niiovi, — Importanza di an 
organainento amminis'ralivo gia compiuto e di esperienze gii falle. 


11 Minislio della Marina del Governo d’ Italia Conimenda- 
toru Ribotly, trasmelteva in data del U gennaio 1868 alle 
Caracre di Commercio ed arli del regno, la seguenle circolare 
relaliva alia navigazione iLcrcanlile a vapore , in vista della 
prossiina aperlura del Canale di Suez. La riferidino integral- 
mente, pcrche di molta imporlanza e perclio ci offrira occa- 
sione ad alcune brevi ossen’azioni. 

• 11 laglio dell’islmo di Suez ed il Iraforo del Cenisio, sono 
due falli il di cui compiinento pub dirsi orainai accerlalo ed 
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imminenle, e codesla Camera di Commercio e d’Arti che cosi 
bene rappresenta gli interessi industriali e marittimi del suo 
distretto, non ha d’uopo che le si dimostri la brillante prospel- 
tiva che per la coincidenza di cotesti due grandi fatli va ad 
aprii'si al commercio ed alia Marina Mercantile nazionale, giac- 
che le 6 perfeltamente nolo, come abbia a derivame il molti- 
plicarsi dei Irafiici cui 1’ Italia per la sua felice positura cotanto 
si presta, e perche sa che specialmente la nostra navigazione 
la quale oggi e rappresentata appena da qualche nave nei mari 
dell’estrcmo Oriente potra alBuini numerosa e gareggiani colle 
estere inarinerie come di piesente avviene nei mari del Icvanle 
ed in quelli dell’America del Sud. 

« Prima d’ora il governo del Re provvide a preparare il 
commercio ilaliano ai nuovi deslini che gii si apparecchiavano, 
0 lie sono una riprova 1’ inehiesta che d’ordine del dipartimento 
di Agricollura, Industria e Commercio fu aperta sul commercio 
orieiilale, i cui risultati si pubblicarono col lilolo di centii sul 
commercio cstero c die furono divulgali in tutlo il paesc; e 
ro|icra che per cura dello slesso Dicastcro fu slampala sotlo 
il litolo I’ Italia ed il canale di Suez, la quale tratta acconcia- 
mentc della storia dell’istmo, delle sue condizioni e delle con- 
seguenze che avra il suo taglio specialmente per I’ Italia. 

« Inollre la visila che per iniziativa del Governo venne 
falla dai rappresentanli del commercio ai lavori dell’istmo; 
la cattedra di lingua araba eretla in Genova per dare ai nostri 
iiiarinari il modo di praticare frutluosamente il commercio 
sulle rive del Mar Rosso; ed' infine i vantaggiosi trattati di 
commercio e di navigazione non ha guari conchiusi col Giap- 
pone e colla China confermano vieppiii con quanta solleciludine 
il Governo siasi fin qui adopcralo alio scopo di cui si ragioua. 
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« Rimane per6 ancora a STolgersi ed a promuoversi un 
mezzo potente ed eflicace onde la nostra Marina mercantile, 
prima tra le industrie, abbia in larga misura a partecipare ai 
grande avvenire che si annunzia e perche abbia in imo a rag- 
giimgere qnel grado di grandezza e di prosperitu cui e destinata. 

• Qaesto mezzo, oltre che nelle grandi costnizioni dei basti- 
inenti a vela, consiste senza dubbio nello incremcnto del na- 
vilioa vapore e nellasua applicazione ai iralTici internazionali. 

« Egli e sovra cosiffatto importantissimo argomento che , 
il sottoscritto , non appena assunto al Ministero della Marina 
cui la degnaziono del Re si compiacque di chiamaiio, trova 
indispensabile di atlirare I’attenzione di codesta Camera di 
Commercio e d’Arti. 

« Nessuno v’ ha che piii di essa ppssa opportunamenle far 
capaci i nostri armatori e commercianti marittimi della gran- 
dissiina conrenienza che troverebhero nelle coslruzioni navali 
a vapore, e nel dedicarle ai trafiici internazionali in mari lon- 
tani , epperu si aflida il Sottoscritto che codesta Camera si 
adoprera con ogni studio onde eccitarli e dirigerli a questo 
scopo e dara cosi una spinta alia inizialiva privata che e co- 
lanto feconda di ottimi risultamenti in fatto d’ industrie e di 
comnierci. 

« II Sottoscritto sari lieto so codesta Camera vorra rap- 
presentargli tntti quei bisogni di migliorie e di agevolezze che 
reputasse tomar utili per raggiungere I’intento che si ha in 
mira, ed ove il soddisfarvi non si appartenesse in tutto a 
questo Dicastero della Marina, lo scrivente se ne fara interprete 
e promotore caldissimo presso gli altri Dicasteri, e, quando 
ne fosse il caso, anche presso il Parlamento. 

« Il Ministro — Ribotty ■ 
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Qtiesla circolare, e una prova del vivo desiderio che il 
Govenio lia di veder rifiorire i tralTici orientali e la naviga- 
zione a vapore, cost oecessaria neU’epoca in cui viviamo; h al 
tempo stcsso la dimostrazione pin incontrastabile dell’ affetto 
sincero c patriottico che il Ministro della Marina porta a tutte 
le utili imstituzioni maritlime della penisola. 

Torna oltieinodo gradiio a tutti coloro che zelano il bene 
pubblico, vedere gli uomini che sono al potcre preoccuparsi 
degli interessi marittimi, invitando le Camere del Regno a sti- 
molare 1’ attivila dei privati, aOinche si inducano a soddisfare 
in un modo piii ampio ed appropriato al grave ed urgentis- 
siino bisogno della regolare navigazione a vapore. 

Ma sc i privati devono aver in tali iniziative la parte prin- 
cipale, non ci pare che si possa dire avere abbastanza il Go- 
verno soddisfatlo al siio compito, in ordine a questa gravissima 
emergenza, solo percli6 esso ha conchiuso i trattati col Giap- 
pone e con la China, perche ha fatto pubblicare due operette 
sill Canale dell’ Istmo e pcrche ha institiiito in Genova una 
cattedia di lingua araba. 

Per quanto si possa essere fautori del sistema che riguarda 
come pericolosa 1’ intromissione governativa nella esercitazione 
delle Industrie, non si puo non convenire che trattandosi di 
un ramo di navigazione necessario al paese e deslinato ad assi- 
curare I’avveiiire del comraercio inlernazionale, in cui noi in 
cOnfronto alle nazioni cstere segniamo i primi passi , qnando 
il Governo si limilasse a raccomandare !o svolgimento di 
qiiesto naviglio e ad appoggiare con semplici parole queste 
dilTicili intraprese, esso ricorrerebbe ad un mezzo a parer nostro 
assoliitamentc inadeguato. 

Noi siamo ben lontani dal vo'ere dubitare delle hiinne 
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inlenzioni del Minislro della Marina, die anzi crediamo da sua 
j)arte dispostissimo qnando si Iratti di contribuire a dotar I’llalia 
d’ iina pill eslcsa navigazione a vapore, ad adottare quelle mi- 
sure che senza sovercbio aggravio dell’erario , consentano di 
cooperare efficacomenle a svolgete questo importante interesse 
nazionale; nia e evldentc die Ic luione parole, gli incoraggia- 
menti non baslano, laddove le compagnie eslere ricevono dai 
loro govern! larghi sussidi ed ogni maniera di aiuli posilivi. 

Non per qiicslo opiniamo che assolutamente si debba ricor- 
rere a vere sovvenzioni ad tin tanto la lega, principio che 
venne gii riconosciulo nccessario dal Governo c dal Parla- 
mento, per quelle facili e pronto coniunicazioni mariltinie fra 
i vari porti d’ Italia, die furono rignardato ed crano un alto 
interesse politico, fino a tanto die non erano ancora compiutc 
le ferrovie adriatidie e niediterranee. Ora I’ inqiortanza di 
qneste comunicazioni , fatta pern eccezinne di (jnelle die col- 
legano il conlinentc italiano alle sne isole , ha scemalo di 
molto e le ragioni che avevano indotto a sovvenzionare le 
linee costiere della penisola, sono per avvenlura meno potenti, 
di quello che nol fossero nell’ e[X)ca in cui esse furono stabi- 
lile. Ma per contro sorge sempre piii grave cd urgenie la 
neccssita di linee internazionali e sopra tntto di quelle che 
mirano ai mercati che il canale di Suez avvicina e rende niag- 
giormenle importanti. 

Riconoscendo die le condizioni del nostro bilaucio non sono 
tali da consentire gravi sacrifici, dobbiamo pure ammettere 
che il Governo andie senza dare sovvenzioni, pub*, facendosi 
centro di opportune combinazioni, aiutare le iniziative indivi- 
dnali e spingere le compagnie italiane a iveltcrsi in posizione 
di rinnovare in tntto od in parte il loro materiale nautico 
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e meccariico , senza di che non vi 6 speranza di poler fare 
tiiile e diirevole concorrenza apli csleri e di poter ricavare 
dalle coinunicazioni con I’Egitlo, il Mar Rosso e le Indie, quei 
compensi die valgano a dare un qualche realc benefizio. 

Poidi6 non bisogna credere, che i piroscafi i quali al postulto 
allro non sono che la prosccuzione delle ferrovie sulle onde, 
possano essere foule di larghi provcnti , quando non godano di 
una sovvenzione governativa. — Inlraprese d’ utilita pubblica , 
vantaggiano in generale pin assai la produzione e le popolazioni, 
che non coloro che le esercitano. Quando sieno ben regelate 
c posseggano im materiale nuovo ed adatlo ai viaggi che si 
vogliono eseguire c J ai bisogni commcrciali che si ha in animo 
di soddisfare, daranno quei normali proQlli che si sogliono tro- 
vare in qiialsiasi altra industria; ina son lanto grandi in que- 
sta le spcse, die anche i piii ardili si scoraggiano, e solo i 
piii pralici e cognili per lunga esperienza delle particolarita di 
queslo ranio, sono in grade di poler navigare senza sussidio , 
realizzando gnadagni. Ma per consegnirc un cosiffatto im- 
portantissimo risdlato, torna inutile raccomandare generi- 
camente la costruzione di battelli a vapore, dappoiche e vano 
sperare che gli arinatori possano fabbricarsene ed esercime 
uno 0 due ciaschediino , con capilale e gerenza individuale , 
come si suole fare pei legni a rela. 

La navigazione a vapore non si pno ulilmenle esercire die 
per mezzo di Compagnie, le quali posseggano battelli in buon 
date , di guisa die anche quando non vi sia sovvenzione no 
obbligo imix)Sto da parte del Governo di partenze a giorno fisso 
e di una celerila determinata, possano non limeno mantenere 
in certc direzioni una periodicila abbaslanza regolare. 

Nel modo istesso che tornerehbo ridicolo il snpposln die 
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una ferrovia polesse coslmi-si ed esercilarsi da tin individuo , 
non lo b meno, falte le dovule proporzioni, I’ipotesi dei piro- 

» 

scaQ individual. La navigazione a vapore precede per certe 
determinate direzioni, eon norme, con metodi per cui si ven- 
gano a costituire Ic cosi delte linee; senza di che essa non ade- 
guerebbe al siio scopo. Ma una linea di piroscafi ricliiede 
molti bastimenti costosissimi , richiede un complesso assai 
ragguardevole di interessi , i quali non possono essere radunati 
e stretti insieme se non per mezzo del vincolo sociale. Non si puu 
quindi parlare di linee di navigazione a vapore senza sup- 
porre che esse siano gerite da Compagnie, le quali escludono 
quell’azione individuate, che e invece naturale e facilissima nella 
navigazione a vela , sebbene spesso anchc in quelta la asso- 
ciazione figuri nel vincolo sociale che lega i carattisti. 

Stabilito che le vere linee di navigazione a vapore non 
possono essere gerite che da potenli Compagnie, b neccssario 
fissare un altro principio che qualsiasi uomo di buon senso do- 
vr4 riconoscere della piii volgare verila cd utilit.'i. 

In fatto di navigazione a va[X)re , 1’ esperienza possediita 
dalle compagnie che gia per molti anni funzionarono lodevol- 
mente, costituisce un tesoro preziosissimo, che bisogna con- 
servare ed accrescere , prevenendo ogni qualsiasi fatto che 
potesse attenuarlo e disperderlo. Sono cosi numerose, im- 
portanti, svariate le cognizioni commerciali , nautiche , mec- 
caniche , ammlnistrative che si debbono [lossedere da coloro 
che dirigono una Compagnia di navigazione a vapore, che esse 
non possono iraprovvisarsi, ne tampoco apprendersi sui libri. 

La esperienza vat scienza; ma in nessun ramo di affari 
questa massima si diuiostra di incontrastabile verita, quanto 
in tema di navigazione a vapore e della direzione di una 


Digitized by Google 



— <43 — 


Compagnia che.si propoaga I’esercizio di essa. L’esistere da 
vari anni, 6 gia per una Compagnia una spe%e di sovveiizione, 
perche ogiii giorno di esercilazione porta con sc lo studio di 
problem! ardui se miovi, facili ed esplicabili sc preceduti dal 
risolrimento di molti altri analoglii. 

Inoltreuna delle cose piu dilDcili ad organarsi, si e imaam- 
ministrazione saggia, previdente, oculala, un persooale oneslo, 
abile, avveduto. II personate di una Compagnia di navigazione 
a vapore non si improvvisa e cio neppure con le piii larghe spese 
si pub di primo slancio conseguire. Con dei vistosi capitali 
c delle cognizioni appropriate, un buon diretlore puo dotare 
la sua Compagnia di un maleriale solto ogni riguardo eccellenle ; 
ma questi capitali non jicssono procurare di pianta un per- 
sonate amministrativo e nautico, il quale ripartendosi le varie 
funzioni , agisca con pronlezza , con azione sicura e contem- 
poranea. Queslo non si ottiene che col tempo, purgando suc- 
cessivamente I’amministrazione degli elementi meno abili, ren- 
dendo sempre maggiormente penli ncl loro ramo gli operosi 
destinandoli sempre a quella speciale funzione, per cui hanno 
ana speciale attitudine. 

Risulla da questo , che se il Governo ha veramente, come 
non ne abbiamo dubbio, ferina intenzione di far prosperare 
la navigazione a vapore , deve lasciare da banda le fallaci 
idee di coloro die suppongono, si possa queslo ramo esercitare 
col sistema individuale a vece del sociale ; deve inoltre se di 
cio si persuade, non pieoccuparsi del creare nuove compagnie, 
stimolando la nascita di enli rachilici ed etici , ma bensi di 
migliorare le compagnie gia esistenti, cercando di aiutarle , 
di migliorarne la condizione, di facilitare le combinazioni che 
esse potessero per awentura aver meslieri di stringere ; pre- 

J. ViKclLio, iM Marint MercattHU linluna, cec. > 
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Stare insomma tiilti quegli iitili servizi i quali giovino ad uliliz- 
zare i buoni elcnftnli di sperienza e di organainenlo che gia 
dal pacse si posseggono. 

Se il Goverao e convinto , che la navigazione a vapore 
che ha tanla ellicacia sullo svolgiraento morale ed economico 
d’ ua paese , e ad un tempo un ramo di speculazione com- 
merciale ed nn grande interesse nazionale, non potrebbe 
limitarsi a considerarla platonicamente soltanto sotto it primo 
aspetlo. E che questo sia un interesse nazionale, lo provano i 
milioni che vi impiegano i variiStati per sovvenzioni, e il falto 
istesso del Governo Italiano , che sussidia parccchie linee , 
conferma quanto noi a questo rignardo alTermiamo. 

Se quindi e questo un alto interesse nazionale, riconosciuto 
come tale dalle leggi del Partamento e da tulli quanti gli in- 
dividui che hanno quatche cognizione economica , torna inu- 
tile spendere parole a chiarirne I’importanza, e tulto si ri- 
solve nello studio dei mezzi per convenienteraente svolgerlo , 
estenderlo , fortificarlo. Questo studio pero sarebbe peggio che 
vano , quando 1’ opera del Governo si limitasse ad un^ fervo- 
rino alto Camere di Commercio , una raccomandazione agli 
armatori , senza il corredo di un complesso di falti e di mi- 
sure pratiche che dimostrino la sua posiliva volonla di uscire 
dal campo delle vaghe aspirazioni e delle buone intenzioni. 

In tat caso e conforme a saviezza, per le ragioni che ab- 
biamo or ora accennate , non tanto il procurare la creazione 
del nuovo, quanto il rafforzamento , il rinnovamento e 1’ e- 
stensione dell’ antico , senza di che i nuovi elementi cui si in- 
tendesse dar vita, privi di quella esperienza che solo puo dare 
una lunga pratica, faranno forse tanta concorrenza che basti 
a rovinare le compagnie che esistono,ma non sapranno avere 
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ne la forza , ne le cogniziorii per sosliluirei ad esse o dopo 
poco tempo , finirebbero con incontraro la inedesima sorle 
di quelle Compagiiie, che essi avrebbero conlribiiito a preci- 
pitare. 

Egli e certo, per conferinare le noslre parole con on pra- 
tico ricordo, die se invece di creare sulia nostra piazza nna 
nuova sociela transallantica , si fosse in altr’ epoca cercalo di 
alTidare qnesta linea a persone cognite della partita, le qnali 
avessero fatla a temix) debito una savia scelta del materiale 
adatto ai viaggi die si volevano intraprendere, non si avrebbe 
avuto lo scandalo ed il danno di vedcr malamente sciupati gli 
interessi degli azionisti, tradilc le speranze del Governo e sco- 
raggiati i capitalisli dal preridere parte ad intraprese di navi- 
gazioiie a vapore. 

Se il Governo mitre , come vogliaiiio sperare, delle buone 
ed elTicaci inlenzioni, non rinnovi ora 1’ errore nel quale gia si 
cadde una volta e cerdii piuttosto di raUorzare gli elementi die 
il paese possiede , anzidie andarne io cerca di niiovi i qnali , 
ove per difetto di esperienza e di cogniziorii, precipitasscro, spar- 
gerebbero un malefico influsso su tiitte le intraprese di navi- 
gazione a vaixire , ed allora qiieslo ramo di attivita interna- 
zionale , die bisogna per la grandezza econoniica del paese 
rendere vigoroso e potente, verrebbe ad essere sempre mag- 
giormenle abbaltulo ed indebolito. 
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§ 2 . 


So.VMiRio. — La linea di Brindisi. — Lo comuni< aiioni fra I’ Egillo e 
I’Adriaiico; conlratiempi del comraercio venoto. — La Compagnia 
Ruballino di Genova e le comunicazioni fra I’ Egillo ed i porli del 
Medilerraneo. — Slalislica dei irasporli compiuli da qiicsla Compagnia. 

Genova e la sua Camera di Commercio. — Mela cai deve len- 

dere I’ Italia. 

Le linee sovvenzionate per 1’ Egillo sono allualmente quallro. 
L’llaliana, da Brindisi (Adrialico-Orienlale); I’Ausliiaca, da 
Triesle (Lloyd)-, I’lnglese, (Peninsulare ed Orienlale); e 
la Francese (Messaggerie Imperiali ) da Mareiglia. 

La prima venne, or fanno parecchi anni, slabilila in 
seguilo a calcoli poco esalli die facevano supporre , dovesse 
il commercio Ilaliano ed inlernazionalc far capo a Brindisi, 
lasciando a parle le principali piazze commerciali ilaliaue. 
Essa cagiona gravi sacriflci alio Slalo , senza apporlarc una 
adeguala ulilila alia produzione ed al IralBco della penisola, 
scopo principale per cui le linee di piroscafi vogliono essere 
insliluile. Se si fossero lasciale andare le cose, come la ine- 
sperienza di uomini polilici le avevano ordinalc , Venezia e 
Genova, 1’ Adrialico ed il Medilerraneo , sarebbero lullora 
prive di regolari comunicazioni a vaporc con I’Egillo. 

Indarno persone vcrsalissime nei parlicolari del commercio 
fecero sent ire die la supposizione del IralDco concenlralo a 
Brindisi eraun’ubbia(l), come da essi si ripele che la quislione 

(1) Si voggano in ispecie i rapporli scritti intorno alle probabili con- 
. seguenze dell'apertura dell' Islmo di Suez dai signori Millo e Barabino — 
Bocrardn o Patrone, e da vari aliri dolegati delle Canie-e di l•nm'T’.er■■in. 
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del traiisito della valigia delle Indie, e di importan7.a afiatto 
secondaria. Ma gli uomini che in allora stavano al Gorerno 
non vollero prestarc orecchio ai consigli delle pcrsone pin com- 
petenti e forli somme vennero impiegale, lanlo ai lavori del 
jwrto, come alle sovvenzioni della linea di piroscafi, dei quali 
qiiella piazza si rolle senza alcuna seria ragione dotare. 

Quali vantaggiosi risultali ebbe sino a questi momcnti I’llalia 
da cotesta linea ? I fatti lo diniostrano meglio cbe qualsiasi pa- 
rola. Ma 1’ esperienza non pare cbe giovi , poiche ora si ha la 
fantasmagoria della valigia delle Indie. La quale sbarcando a 
Brindisi portera, non vi e dubbio, un qualcbe vanlaggio, ma 
questo non sara sicuramente di quella entita, che taluni si im- 
maginano, ne ad ogni modo tale, da consigliare al Governo 
ed a Societa private gravi spese, per opere che gli Inglesi sareb- 
bero lieti di veder costrutte con denaro italiano. 

Cio che arricchisce i paesi , e mestieri che i brindisiani se 
lo rammentino , sono i commerci cbe stimolano la produzione 

I 

nazionale o presentano alle popolazioni element! maggiori di 
ricchezza e maggiori soddisfazioni. Ma lo sbarco ad ogni sel- 
timana di 20, o 30 casse che con somma rapidita sono caricate 
sui vagoni e subito trasportate a grande velocita dalla ferrovia ; 
r arrive e partenza di qualcbe migliaio di passeggieri non si 
capisce perche debba rigiiardarsi come ima fonte copiosa di 
ricchezza. Se la valigia delle Indie non ha arricchito ne Marsiglia, 
ne Calais, ne Dover, non si vede come debba arricchire Brindisi (1). 

(() Non d diflii'ile che gli Inglesi usurruUuando la bonarieli degli Ita- 
lian), e profiuando del loro engowment ad avere la desiderata valigia ad 
ogni costo , riescano a fare col Governo e con le Meridionali delle con- 
venzioni, cbe obbligando a convogli rapid) e diretti, ci facciano aottoslare 
ad ooeri cbe assorbiscano tuili i benefiuii dell’esercizio. Caveant consulet, 
poicb^ questo e proprio il caso dire : laUt anguis in erha. 
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Cosi sventaratamente gl’ Italian! proseguono ad occuparsi con 
grande calore delle cose di niinorc importanza , atiribuendone 
loro per insipienza cd inesiierieiiza una gradissima, lasciando 
intanto da parte lo studio di qnelle ben pin gravi e positive. 

Ritenuto che il supremo bisogno del paese, si e quello di 
dotare le costiere dell’Adrialico e principalmente i port! di 
Bari , .\ncona c Venezia , come dall’ altra parte Messina, Na- 
poli, Livorno, Genova di appropriati piroscafi nazionali, che 
colleghino i piii ragguardevoli mercali della penisola coll’ Egilto, 
scondiamo ad esaminare quello cbo a questo riguardo si c 
di gia cominciato a fare. 

Venezia dopo aver Icnlato indarno di indurre il Governo 
ad attribuire un qualclie sussidio ad una linea di piroscafi la 
quale facesse capo al suo porto, dopo aver aperto trattative 
con le .\zizie del Vicere d’ Egilto, si sobbarco all’ onere di 
una sovvenzione che paga alia Sociela .\driatico-Onenlalc. Ma 
nell’ epoca in cui essa, con la cooperazione della Provincia e 
di molti corpi moral!, strinse con questa Sociela il contrallo 
di sovvenzione, il suo commercio era lullavia slrozzato nelle 
dure slreltoie die i commercianli trieslini calorosamenle 
favorili dal Governo Imperiale , avevano sapulo abilmente 
crearle con le tariile ferroviaric delle linee di (]omorns ad 
Inspruk ed oil re. Per mezzo di queslc tariffe, Triesle veuiva 
ad essere pin vicina a Verona di quello die nol fosse Ve- 
nezia, tanto e vero che le distaoze chilometriche poco in- 
fluiscono sugli avviamenli del commercio ! Piii tardi , grazie 
alia persislenza del Prefello Torelli , alio zelo della Camera di 
Commercio e del Consiglio Provinciale, collegi composti d’ uo- 
mini di grande palriollismo, noncho alia unionc compalta cd 
esemplare della Deputazione Veneta, queste c molte altre ano- 
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malie fcrroviarie e doganali, cessarono. Ma mentre gia Venezia 
cominciava a senlii ne vanlaggio, I’Austria abbassando le tariffe 
della fcrrovia da Trieste e inanlencndo alte quelle del Bren- 
nero (da Peri a Kufslein), impcdi che il tralTico coll’ Egitlo 
potesse elTelluarsi per qiiesta via. 

E vero che una cosiffatta condizione di cose non puo durare 
a lungo, nia intanlo una piazza come Venezia che fonda sino ad 
ora tulle le sue speranze sal iransilo , si vide gravemente dan- 
neggiata da una tarilTa che rendeva fra le altre cose 4mpos- 
sibile il Ir.ansilo dei cotoni di Egitto , e rose pressoche privo 
di alciin utile frutlo, I’onere della sovvenzione largita (i). 

iMa appena le cose saranno rientrale nella loro condizione 
naturale e I’Austria si persuadera che e vera follia, danneggiare 
la sua magnifica arleria commerciale del Brennero, per favorire 
Trieste ; il commercio fra 1' Egitto e Venezia prendera un 
grande impulse, ilche noi desideriamo vivamente per la pro- 
sperita della nostra sorella. Venezia deve quindi pensare a dare 
sviluppo alle linee di navigazione a vapore , scegliendo fra i 
varii tipi dei bastimenti, quelli che si ravvisano piii adalli alia 
specialita commerciale alia quale quel porto intende sopperire. 

Ci duole che la rapidita con la quale venne concepito ed 
eseguilo questo nostro scritto, non ci abbia lasciato tempo a 


(1) Leggiamo nclla Guzzetta di Venezia dol 25 gennaio 1869: 
c Una rispeltabile dilla commerciale di Venezia ottenno per favore spe- 
ciale dalla Sudbalia una lieve dimiiinzione nella larilTa da Peri a Kutsteia 
pel irasporio dei coloni provenienli da Alessandria d’ EgiUo. E quesla lieve 
diminuzione b slala cosl edlcace (tanto £ dclicata la sensibilili della linea 
del Brennero) che da parecchie settimane arrivano a Venezia conlinua- 
menle balle di cotune pel Brennero, e non baala a tanto lavoro, in Ales- 
sandria il vapore della Compagnia Adriatico-orientale , onde gli viene in 
sussidio il Llov'd austriaco «. 


Digitized by Google 



— 410 — 


procurarci una nota delle inerci irasporlate a Venezia dalla 
compagnia Adriatica-Orientale , da e per I’EgiUo, jwicho 
avremmo poUito dedurrie sovra quali elenieriti queslo corainercio 
potra nell'avvenire maggiormente calcolare ( 1 ). 


, ( ‘ Quanliinque Genova non abbia vicina come Venezia nna facile 

( ^ cotnunicaziune transalpiua, die la ponga in direlta comunica- 

zione ton i mercati dell’ Europa cenlrale , fu solto un altro 
aspelto piii forlunala. Senza die Governo od allre autorila vi 
si immisdiiassero, senza die si votasse dal Comune o dalla 
Provincia sussidio di sorla, la Compagnia dei piroscafi nazionali 

(4) Rireriamo slcani re<^enti manifesli di due piroscaR della Adriatico- 
OfienUle, per dare nn' idea delle mcrci die si importano e si esportano 
da Venezia, dolenti di non possedere documenti piu completi. 

Arriro (Venezia 22 gennaio 4869). 

Piroscafo Cairo, rapit. L. Pacciotti. 

Pasteggieri: N. 48. 

Herd. — N. 42 balle cotone, 4 0 balle cotone, 85 balle colone, 4 cas- 
sella con un quadro, 49 balle .cotcne, 4 gruppo d’oro. 

Partenxa (da' Venezia 23 gennaio). 

Piroscafo Principe Carignano, capit. R. Ferroni. 

Passeggieri: N. 12, 

Herd. — 40 sacchi riso, < barili formaggio, 2 cesto formapgio, 2 casse 
lardo, 4 cassa perle, 4 pacco campioni, 5 casse' vetrami, 2 pacchi carta, 
47 botti burro, 28 barili conlerie, 25 casse conlerie, 4 cassa libri, 10 casse 
frutla, 3 barili formaggio, I palU panno, 4 cassa oggotti diversi, 4 pacco 
campioni, 4 pieira marroo , 43 casse vini in bottiplie , 3 ba'Ie stoppa , 4 
sacco fagiuoli, 4 barili bnrrn, 3 barili formaggio, 3 legacci cerchi da ta- 
miso, 48 colli frutta, 431 colli frutla, 25 casse peri, 20 sacchi caslagne, 
46 colli carta, 5 sacchi mergaschi, 40 sacchi nso, 4 pacco carte contabili, 
4 casselta oggetti di conchiglie, 400 ponti abele, 50 palancole, 250 tavole 
abete, 400 morali abete. 
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R. Rlb\tti.no e Co>h>. , ctie esercita la linea dei postal! colla 
Sardegna e con Tunisi, ha nello scorso Inglio inaugurato una 
nuova linea fra Genova, Livorno, Napoli, Messina, Calania, 
Malta ed Alessandria d’ Egitto. 

So dobbianio francamente esprimere la prima impressione 
Che fece sul pubblico I’annunzio di questa intrapresa, diremoche 
jKirve piuttosto un tentative generoso, che non una determi- 
nazione ponderata. La stampa accolse con unanime plauso la 
coraggiosa inizialiva , ma agli uomini di affari senibro a primo 
aspetto un tantino azzardata. 

Lo stesso Prefetto Sen. Torelli che suole salutare con gioia 
ogni fatto che valga ad accrescere le relazioni fra 1’ Italia e 
I’ Egitto, scriveva « I fogli pubblici hanno recato I’annunzio di 
un altro servizio regolare che fu stabilito ed ebbe principio 
col 15 corrente luglio fra Genova e 1’ Egitto dalla Compagnia 
Rubattino. Ritungo che lo farA dietro un piano prestabilito , 
con esilo se non certo ed assicurato in prevenzione, almeno 
probabile, si che possa chianiarsi coraggio giustificato » (1). 
Un’nltra Compagnia che aveva intrapreso qiiesta linea, do|Mj 
un solo viaggio cess6. Ma la Compagnia Rubattino, se da prin- 
cipio dovelte sollostare, come e naturale, a forli sacrifici, vide 
mano mano che le relazioni si andavano stabilendo e che il 
nuovo servizio procedeva, gli affari svilupparsi gradatamente 
e gli aggravi essere-alteniiali da quantita seinpre crescenti di 
mcrce. Da otto mesi che questo servizio non sovvenzionato venue 
intrapreso, esso funziona regolarmenle , apportandn a Genova 
cJ air Italia in generc, beneficii non lievi. Questa linea infatti 
libero tutti i porti italiani del Mediterraneo dalP umiliante e 


(I) Quinto paralelto, pa,;. 12. 
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gravosa necessita di riccvero o dover consegnarc le mcrci per 
trasliordo a Marsiglia sni piroscafi francesi ( 1 ), e presenlando 
larifTe assai moderate, valsc a svegliare on commercio, che e 
deslinato a divenire in pochi anni della piii grande impor- 
tanza. ( IWi Allegato C.) 

Inoltre in segiiilo a convcnzioni strelte fra la Compagnia 
Rnbattino c la Socielii Bombay, Bengal Sleam Ship, direlta 
dai signori Tod-Ratlibone, venne ordinato in tal guisa il ser- 
vizio di transilo in Egilto e di imbarco sni piroscafi di questa 
Eomp:ignia , die dai porti Raliani si pu5 spedire, per mezzo 
dei piroscafi nazionali qualsiasi inerce per Aden , Bombay , 
l*oint-de-Galles, con tulta.prontczza ed economia. Ugualmeule 
in forza di qneste combinazioni i piroscafi Rnbattino ricevono 
le merci dirette ai varii jxirti Italiaiii che provengono dal- 
r India e dal Mar Rosso per mezzo dei piroscafi della Com- 
pignia Inglese. Lo speditore llaliano tratta con la Compagnia 
nazionale e sa die senz’altro qucsta deve esserle garante di 
far iiervenire Ic merci consegnalele a Bombay ed a Ceylan ; 
iigualmente se il negoziante Italiano avra falto dar ordinc agli 
speditori di Bombay di affidare alia Compagnia Inglese sovra 
indicata, la merce die attende di cola, egli la ricevera con 
tulla pronlezza (32 giorni da Bombay a Genova) con questo 
mezzo dirclto. 1 caricatori speditori non lianno nesstma spesa 
pin grave, nessuna formalita maggiore da cseguire di quello 
che se trattassero con un’ unica Compagnia. Essi firmano un 
solo csemplare di polizza fatto a nome delle due Compagnie 
che escrcitano rt/«iled Sm’ice. Questo organismo e benissimo 

(I) .Menlre, come abbiamo veduto, Marsiglia lia U pirtonze di piroscafi 
per I’ EgiUo ad ogni mese, Genova, Livorno, Napoli, Messina non ne ave- 
vano, prima del 15 'luglio 1868, veruoa. 
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inteso , c ncl mentre toglie ogni qualunqiie faslidio a) ncgoziante 
die volesse mandare o dovesso ricevero nierci da e per i paesi 
oltre il ]Uar Rosso, assicura in forza di regolari convenzioni 
nn sei vizio perfettamente regolarc , qual potrebbe essere pre- 
stato da due Compagnie di ferrovie, chc nel punto ove le loro 
linee si congiungono hanno stabilito un esercizio niisto che 
esduda ogni ritardo ed interruzione. 

Ancbc doiK) aperto il Canale maritlimo, non 6 impioba- 
bile die qiiesti servizi unili, trovino ancor per qnaldie tempo 
convciiionza a funzionare, senza che i piroscaii die to com- 
piono abbiano a navigare in quello. I'cr dcterniinare quesla 
convenienza basleri che le spese di passaggio pel Canale sieno 
superior! a quelle che si avrebbero pel iransilo in ferrovia. 

Ecco ora aicuni docunienti die abbiamo oltenuli dalla gen- 
tilezza del Signor Rabatlino. Essi ci pan'cro di un grande 
inleresse c iioi inviliauio i nostri lettori ed in ispecie gli uo- 
mini di affari, a volerli far leina delle loro serio considerazioni. 

II primo di quest! documeiiti rignarda 1’ esportazione del- 
r Italia per I’Egittodal 15 luglio al 31 diceinbre 1868. Esso 
e del tenore seguente: 


Digitized by Google 



— m — 


Qutulro rima»HHtlv0 delle Espot'tazioni di Merci dai 
Porti d’ Italia per V Egilto ed oUre coi Vapori della 
Compagnia R. Rubattino e C. dal IS Luglio a{ 31 
Dicetnbre 1868 (viaggi 11 d’anda(a). 


QUALITA DEM.A MERGE 

DESTINAZIONI 

V.VLOHE 

TOTALS 



Lire It. 


' Corallo 

Alesaan. d’Eg. 

tsi.tso 


• ..... 

Bombay 

60,noo 


» ..... 

Calcuu'a 

20(1,000 


» ..... 

Madras 

24,000 

lire U. 




405,150 

Seterie 

Alessan. d’^. 

13,900 

13,900 

Bigioterie 

» 

8,0U0 

8,000 

Perle 

» 

2,000 

2,000 

Ambra 

> 

83,600 

83,500 

Oro ed ArgODlo momentaio 


80,270 

80,370 




692,920 




PESO' 

Pai)te, Farine e Riso. 

Alessandria d'Egitlo K. 

265,558 

Hohilia, Lelti di ferro ecc. 



99,290 

lilarmi la voratl ed in Iaalre,Terragiie 


V 

86,210 

Vmi del Piemonte, Alcool e Liquon 


» 

76,307 

Formaggi e Salumi . 


9 

68,072 

Maoifait.e vestiti.lappeli.stoffe div 


9 

40,498 

Biacca 


9 

29,907 

Carta 


♦ * 

23.839 

Petrolio 


9 

68370 

Olio d'Oliva .... 


P 

92,196 

Ciioi lavorali .... 


9 

194 

Cordami 


9 

60,928 i 

1 Fieno e Paglia .... 


9 

7,615 

Fratia secca, Castagne e Nod . 


9 

3.450 

Piante vive .... 


9 

2,832 

Calrami 


9 

4,600 

Chiodi, ferro lav. e in barre, Piombo 




ID paoi 

P 

* 9 

8,397 


Totals esportazione K. 

917,371 1 
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Una liflessione nasce spontanea alia letlura di questo quadra 
constatando il ragguardevole valore dei coralli che le noslre 
piazze hanno in cosi breve tempo (meno d’un semestre) spe- 
dito alle Indie ; ed b che se 400 mila lire di corallo vennero 
spedite in sul primo aprirsi di questa linea, ci e lecito sperare 
che I’ Italia in un anno non ne esporti meno d’ un milione e 
cosi si riesca -in breve a svolgere ampiamente questo ricco 
traflico. 

Gli allri oggelti calcolati a peso riguardano prodotti del 
nostro suolo e della nostra industria, che hanno una possi- 
bilita di espansione pressoche indefinita, da pci che trovando 
essi facile collocamcnto , siamo in grado di poterne spedire 
quantita ragguardevolissime. Cio dicasi specialmente per le 
paste cd il riso , il quale ultimo, come ognun sa, e assai mi- 
gliore di quello delle Indie. Torna opportune a questo ri- 
guardo osservare come 1’ Egitto da dopo che si e date a col- 
tivare iargamente il cotone, ha mestieri’di importare gencri 
di alimeutazione. Anche i vini , i liquori e gli olii , possono 
formare col tempo soggetto di forte esporlazione dal nostro 
paese. 

Passiamo ora alle importazioni. 
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Q»tadr» rla$amnUv delle Importazioni di Metci da 
Ales>.(tiidna d' Egitlo per Catania, Messina, Napoli , 
Livorno e Genova coi Vapori della Societd R. Rcbat- 
TiNO K C. dal 1.® .Ijosfo a tutto Dicembre 1868 (viaggi 
11 di rilorno). 


Qt’AI.ITA DF.I.I.A MERGE 

PESO 

Farina, Fave, Grano (Cereali) . . . K. 

56,355 

Lane, I.ino, e Cotooi > 

3(7 

Effedi d'uso, Malerassi , Pennacclii. . > 

7,(99 

Tamarindo, Gomma, Cera, Senna, Conserve . » 

45,812 

Caff6 e Tabacco > 

31,886 

Ferro e Rame vecchio » 

53,300 

Pelli » 

106,(68 

Slracci > 

10,665 

Totale imporlaz.ione Merci K. 

3(8,702 


QuantiiiKiua siuo al prossimo Gingiio pesi siille inerci im- 
portate da bastimenti Italiani nei porti francesi, iin dirillo 
diffcrenzialc piuttosto elevalo , nondiineno , i pirosc.afl della 
Compagnia Rubaltiiio hanno potuto p;irlare in Mai'siglia le se- 
gueiiti qiialila di inerci: 


Mntporlaiiont Mefct da Aless. d’Egillo per Marsiglia. 


yCAI ITA DEIXA MERGE 

PESO 

1 Fave e Grano K. 

Caffe > 

Cotone • 

Totale import, merci da Aless. (TEgitto p. Marsiglia K. 

175,(00 ! 

1,485 I 
493,439 1 

670,024 
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Queste importazioai fatte in Marsiglia , giustificano quanto 
abbianio allrove accennalo, chc cioe quella piazza e di lal na- 
lura e di tale mportanza, da dover noi cercare di sfruUarla 
a vantaggio della nostra navigazione a vapore. 

Vediamo ora i risultati otlenuti a riguardo dei passeggieri, 
i quali al dir di taluno, dovevano tutti andarsene a Brindisi 
coila ferrovia, per cola imbarcarsi nci piroscafi sovvcnzionati 
deH’Adriatico-orientale. 

QMadro irUaMMuntitem dei Passeggieri imbarcati vei Porti 


d’Jtalia per Alessandria d’Egilto e viceversa, coi Vapori 
della Sociela R. RuBATrrNO e C. dal 13 Luglio a tutlo 
Dicembre 18C8 (viaggi 11 d’andata, 10 di rilorno). 


Dai Porli d' Italia p. Aless. d' Egillo 

( Viaggi di andata ) 

Da Aless. d'Egillo pei Porli d' Italia 

( Viaggi di ritorno ) 

Passeggieri di Camere N. 

ISO 

Passeggieri di Camera N. 

60 1 

* di Poole > 

381 

» di Ponte » 

<61 1 

Totile N. 

630 

Totale N. 

2t5 


Risu.tato Gcnerale : 

11 Viaggi d’andala diedero Tonn. 917 di merci, 

N.® 531 passeggieri, 

( Tonn. 84 di merci, 
ossia Media di ogni andata j . 45 passeggieri. 

10 Viaggi di ritomo diedero Tonn. 318 merci per 1’ Italia, 

» 670 » Marsiglia. 

Tonn. 988 

N.® 213 pas.seggieri. 


t 
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( Todd. 98 merci 

o!«ia media di ogni ritoiao | jyj passeggieri (1). 

(I) Nc! momento di porro in marchina ci vengono comunicati eziandio 
i qnadi'i riassunlivi, risguardanti i 3 viaggi che ebbero luogo dal l.oGon- 
naio al 2 fobb'aio. Li riferiamo, dolenli chc ci mancbi il tempo di coor- 
diiiarli con i precedenli qnadri. 


Qaadro riassantivo dt-Ue (sporlazioni di Uerci dai Porli (tlhlia per 
fEgilto cd oltre, coi Vapori della Compmjnia R. Rubattii'io e C. 
dal 4.0 Gennaio a luUo il /.» Febbraio 4869 (Viaggi 5 fandala). 


QL’AUTa della mebce 

DKSTINAZIOM 


VALORE 

Corallo 

Mad as. . 

L. 

9,000 

Idem 

Ales. d'Egilto 

9 

26,500 

Idem 

Cabiuia . 

9 

41,000 

Oru ed argento monelalo 

Ales. d’Egilto 

9 

9,000 


Totale. 

L. 

55,500 



COLLI 

PESO 

Totone fdalo ro-t;o 

Bombay N. 

6 

hiioiiranmi 

1,388 

95,524 

[ Paste, Fanne e Riso (•’ereali) 

Aless. d’Eg. » 

4067 

Mobilia, Letii <ii ferro ecc. . 

1 » 

877 


Marmi lavorati e in laslre . 

n > 

46 

4,540 

Vini del Piemonte e Liqtiori. 

s > 

420 

42i768 

Formaggi e Salumi 
Manifaiture, Vestiti, Tappeti, e 

» B 

78 

5,864 

StofTe diverse . 

9 9 

329 

8,709 

Biarca 

9 9 

394 

42'5I7 

Carta 

9 9 

499 

26,414 

Olio d'Oliva .... 

9 f 

230 

40,740 

Cuoj lavorati 

9 9 

6 

' 25 

Cordami .... 

9 9 

•03 

2,366 

Fruita, Castagne, Noci. 

9 9 

407 

7^806 

: Piante vive .... 

9 9 

54 

3,064 

Catrami .... 

P » 

222 

42,200 i 

Ctiiodi, ferro lavorato e Piombo 

9 9 

21 


1 Medicinali .... 

9 » 

75 

2,434 

Scorza 

P 9 

SOU 

25^900 


Colli N. 

4504 

334,437 
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Per un servizio intraprese da jioco tempo, compiulo con 
un inaleriale die non pu6 dirsi il piii adalto a questa specie 
di viaggi , sebbene i piroscafi destinativi non sieno per coslra- 
zione, celerita c jwtenza second! a quelli di qualsiasi allra 
Compagnia, crediamo che i risultati conseguiti sieno di tale 
natura da giustificare le migliori speranze. 

Ma si Sara soddisfatto ai bisogni del paese , con le due 

Prosegno, come si vede, in proporzioni ragguardevoli I’esporlazione del 
coralli, delle paste , farine e riso , detle stofTe, della biacca e comincia a 
comparire un nuovo prodoUo, il Cotone fUato rosso per Bombay. — Chi 
avrebhe pensato a questa esportazione prima die la Compagnia Rubatlino 
stabilisse le nuove comunicazioni colle Indie? Questa esportazione si fa 
per conto di una Casa di Milano e va a ra^iuiigere proporzioni vistose, 
essendosi dair India date forti commissioni. 

Qaadro riassuntivo delle importazioHi di Herd da Alessandria d'Egitto 
per Mfssiim, Napoli, Livorno, Genova coi Vapori della Compagnia 
R. Rubatti^o e C. dal Gennaio al 2 Febbraio 1869 (viaggi 
N. 3 di rilorno). 


(H ALITA DEI.LA MERGE 

COLI.I 

PESO 1 

Farina N. 

i3S 

K. 30,405 

Lane, Lino e Cotoni . » 

285 

> 39,735 

Effetti d’uso, Pennacclii ...» 

57 

> 44,806 

Tamarindo, Gamma, Cera, Senna, conserve. 



Incenso ecc > 

269 

> 34,596 

Caffe * 

43 

. '990 

Ferro e Rame vecchio. ...» 

7 

> 2,900 

Pelli 

3iS 

> 55,782 

Stracci 

423 

> 52,835 

Totale N. 

453i 

K. 226,049 


Cotone inbarcato ad Aless. d’Egitto p. Marsiglia B'jUle 160. K. 43,S9S. 
J. ViiGiuu, La Marina Mercanliie Ualiana, tec. a 
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linee di aavigazione a vapore , la Adrialica e la Mediler- 
ranea per Alessandria d’ Egilto , od invece non sara il caso 
di dover prendeie tulle le opportune provvidenze, aflinche 
quando la convenienza lo consigli , i piroscafi italiani pos- 
sano penelrare nel Mar Rosso e far capo a Bombay ? La ri- 
sposta non puo cssere dubbiosa. In fallo di linee di piro- 
scafi , nulla si improvvisa , come non si improvvisano le fer- 

Ecco ora una distiata di Morci provcnienli diroUamente da Bombay 
per Genova. 

Merci imbarcaie a Bombay per Genova — senzii peso. 


Balle 

602 

Cotone 

Casse 

4 

Indaco 

Collo 

1 

Coma 

Sacco 

1 

Semola 

Dallo 

8 

Lana 

Collo 

4 

Tabacco 

Colli N. 

644 



Tale risullalo in un rnc.^e 6 veramente degno di lulta ron»iderazjonf , 
e desidereremmo sapere se que!!o della Linca Biindi^si-Alessandria sov- 
venrionala dal Govcrno, ha ragginnto il lerzo di queslo movimenlo! 

Qnadro riaaaantivo dei passeggieri imbarcali in Alessandria C Egitlo 
per I Porti & Italia e vicevirsa cot Vapori della iiocield R. Rubat- 
_ Tirco E C. dal Gnmaio a tutlo il 2 Febbraio 1S69 ( S. 3. 
viaggi d'andola e ritornoj. 


Dai Porli d' llalia p. Mess, d' Egillo 

( Andala ) 

Da Mfs.s. d’Egillo pel Porli d'llalia : 

( Ritorno ) 

Passeggieri di 

Classe 

Ponte 

Passeggieri di 

Classe 

Ponie 

N. 

4 2 

98 

N. 

6 

33 i 


la lullo un movimento di M9 pa>spggicri in un mc.se. 


N. 
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rovie. I risiiltati iiltimi non si cltenjiono in inodo vantaggioso se 
cssi non sono preparali ila una serie tli preventive e ben meditate 
misiirc. Noi convcnianio ctie jx;r qnalclie tempo le noslre com- 
pagnie faranno oltiuia cosa limitandosi a farC3[io ad Alessandria 
od a Porto Said , a fine di meglio giudicare di qiiei mille parti- 
colari, di che sfdo I’esperienza pratica, propria o d’altmi, pud 
rendere cdolti. Ma siccomc non vi e dnbbio che i piroscafi, 
i quali non fanno come i velieri quei giri che il commercio 
indiretlo esige, ma procedono regolari da nn panto ad nn altro, 
avranno convenieni:a a transitaro per il Canale, il Mar Rosso 
e I’Oceano indiano; siccome e del p:iri fiiori di contrasto che 
1’ Italia la quale pin di qnalnnque allra nazione trovasi per cid 
che rignarda la posizionc geografica in condizioni opportnnis- 
sinie per dare nn grande svolgimento al ti’afiico Indo-Europeo, 
cosi noi creiliamo dover altamente dichiarare che il voler de- 
finitivamente arrestarc la nostra navigazione ad Alessandria 
ed a Porto Said, sarebbe la abdicazione la piii vergognosa e 
la pin dannos;i. 

11 leltore che ci ha segnito fin qni, conoscc quanto sia 
grande 1’ imporlanza che noi atlribniamo al mcrcato di Ales- 
sandria, e come sia nostra convinzione, die malgrado la fa- 
cilitaziono ollerla dal Canale, molli bastimcnli prosegniranno 
a limilarsi alio sbarco delle merei in Suez, Alessandria e Porto 
Said, giovandosi o del servizio del transito per acqua o di 
qucllo per la ferrovia, senza panto navigar nel Canale. 

Ma (piesti. nostri concetti che abbiamo altrove e<pressi sa- 
rebbero ben erroneamente interprelati , quando da laliino si 
credesse che noi porlassimo opinione aver I’llalia convenienza 
ad arrestarc la sua navigazione al Mediterranco. Chi ci attri- 
bnisse idee ensi assnrde , darebbo implicitamente nn giiidizio 
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assai poco benigno del nostro invero limilalissimo ingcgno , ma 
al tempo istesso accuserebbe se medesimo di aver letto con 
poca attcnzione, quanto sin qui siamo venuti esponeudo. 

No; r Italia deve aver concetti ben piii grandiosi ed elevati 
che non sia quelh) di rianimare il tralbco coll’Egitto; essa 
deve aspirare al suo complete risorgimento marittinio, al conse- 
guimento della sua prisca grandezza commerciale e nautica. Essa 
deve stendcre lo sguardo ai rnari Indian! , Cinesi e Giapponesi; 
non deve credere impossibile di fare col tempo, con la jnudenza 
congiunta alio ardirc, con costanza incrollabile e in forza di 
un graduate progressive svolgimento , quello die fa 1’ Inghil- 
terra, la Francia, 1’ Olanda , il Bdgio e la Turchia. Si al- 
lontana ugualmente dal vero, chi dice dover subito 1’ Italia in- 
traprendere queste navigazioni , come chi aCferma che essa deve 
a cio riniinciare e die Ic sue aspirazioni non vogliono essere 
lanto elevate. Lo intehto cui mira , una nazione che aspira a 
risorgere, non e mai elevato abbastanza ; jxiiche la stessa ele- 
vatezzii del concetto , guarisce da molle grette idee d’ assiie- 
ludine e dagli usi torpidi e limitati. .Ma alia grandezza dei 
concetti ed alio ardire nell’ elTetluarli , deve accompagnarsi 
somma prudenza ncl preparare le singole particolarita, le quali 
assecurino la piena riuscita delle utili iniziative. 

Taluni pill ardenti gridano : alTrettianioci al Mar ftosso; 
avra i vantaggi chi giimgera il primo. Noi piii pacati rispon- 
diamo : meglio e procedere sicuri, che rapidi. Giii troppi, e vero, 
furono gli indugi a cominciare il traflico con 1’ Egitto, ma ora 
non compromettiamo I’^vvenire col precipitarc le decision!; 
poiche le indeterminatezze passate, non sarebbero giustificate 
dalle atluali inconsiderate deliberazioni ed il festim leute di 
Augusto dev’ essere norma in (jiiesla, come in ipialsiasi grave 
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faccenda. II miglior cqpsiglio che percio si possa dare alle Com- 
pagnie di navigazionc a vaporc, quello si e die vogliano limi- 
tarsi per ora a migliorare le corrispondenze coll’ Egitto, pre- 
paraiido inlanto piu adalto, vantaggioso cd economico , quel 
matcriale naulico e meccanico, che possa ad un dalo momenlo, 
e quando I’opportunita lo consigli , permettere loro di slanciarci 
in piu vaslo arringo. 

Quello die ci preme raramentare cosi alle Compagnie di na- 
vigazionc a vapore, come al Govcrno e a lutli quei corpi mo- 
rali che maggiormente comprendono 1’ importanza dci trallici 
internazionali ed in ispecie quelli dei mari Austro-Orienlali , 
si e : che questo periodo di limitazione, non dcve gia esscre di 
inerle aspellaziotie, sibbene di altiva e calorosa preparazione. 

K alto imporlanlissimo dovere , cosi dei singoli citladini 
cho abbiano su questo argomento maggiori cognizioni e sen- 
lano vivamente I’amore della patria, il quale si manifesta negli 
ottimi in quella nobile irrequietezza di fare quaicbe cosa che 
ad essa possa tornar utile , di studiare questo argomento in 
tutti i suoi parlicolari, prestando I’opera, il consiglio e gli studi, 
al buon awiamenlo di tali vantaggiose intraprese. E debito 
strettissimo di tutti i sodalizi Prorinciali e Ckimunali , di tutti 
i corpi rappresentativi , di preoccuparsi seriameiite delle gravi 
quistioni dalla soluzione delle quali dipende il regolare orga- 
namento delle comunicaziobi a vapore coll’ India, colla Cina 
e col Giappone. 

Molti, i quali non veggono gran fatto piu in la dei dettagli 
della loro quotidiana professionc, che dillidano di qualsiasi idea 
che ecceda la limitata sfera dei loro concetti, che si sj^iaven- 
lario di qualsiasi scritto che ecceda la ordinaria lunghezza di 
un articolo di giornale, grideranno all’ utopia, come lo si grido 
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sveiiluralamente nella cilia noslra quanJo Cesare Cavagnaro i)ro- 
fondeva la sua soslanza per dimoslrare la ulilila e la possi- 
Lilila d’ una ferrovia da Genova a Torino! Ma gli uomini serii 
ed assennali approveranno i noslri concelli c daranno opera 
alUva, affinche la Naaione Ilaliana ed in ispecie la Liguria che 
ha il primato nolle arti marillime , riesca a porsi in fallo di 
navigazione a vapore al livello delle allre nazioni, come molle 
ne ha sorpassale in fallo di navigazione a vela. 

Genova, che e il nalural cenlro di tulle le intraprese raa- 
riltime, che ha nel suo seno lanli ardili, valenli e ricchi ar- 
matori, i quali nulrono fede sincera e profonda nel mare, deve 
a questo riguardo dare 1’ esempio nobilissimo del risveglio. Li- 
vorno , Napoli. Messina , favorite da una fulura linea di adalti 
piroscafi, die compia i suoi rcgolari viaggi coll’ India, devono 
congiungerc i loro sforzi con quelli della rcgina del Tirreno, 
per far qiiello che torncra d’ alto onore o di grande vantaggio 
alia patria comune. 

La Camera di Commcrcio di Genova allorche nel decoi'so 
luglio ebbe comuuicazione dello slabilimenlo delle lince di na- 
vigazionc a vapore coll’Egilto, intraprese dalla Compagnia 
Rubattino e da alcuni altri che vollero fare un lentativo clB- 
iiiero, incoraggio la bella inizialiva con nobili e generose 
espressioni. Leggiamo infalli nel verbale della seduta del 25 
luglio 1868 le segiienli parole: 

« 11 Presidente non vuol lasciar passare la prescnlc seduta 
senza matiifcslare alia Camera la soddisfazione che ha provalo 
vedendo inipianlarsi le due lince di navigazione a vaixnc fra 
Genova e I’Egitto, linee delle quali, quclla della Compagnia 
ben nola siilla noslra piazza pci varii servizii cui e dedicata 
da niolli anni , e direlta dal signor Rubattino ha gia comin- 
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ciato queslo nuovo servizio , 1’ allra promossa dai signori Zuc- 
coli , Pitlaluga e Boirivant ha resa pubblica la sua coslituzione 
ed e in proposito di dar principio quanto prima ai suoi viaggi. 

« 11 Presidento c lietissimo di si fortunalo evcnlo, sulla 
imporlanza del quale, parlando a commercianli non crede di 
dovere insislere , ed invecc si rislringera ad augurare un pro- 
8i)ero avvenire agl’ intelligenli ed ardili iotraprenditori di un 
si utile sen’izio. 

« Essi si incritano i piii sinceri ringraziamenti dal coni- 
mercio di Genova per gli sludi , le fatiche ed i rischi ai quali 
si sobbarcarono , perocclio se e sperabile ed anzi sicuro che 
col tempo essi ne raccoglieranno il piii largo compenso , non 
Tuolsi dissimulare come tutli i principii sieno dilDcili , e gli 
ostacoli die si oppongono a ricondurrc i comnierci sulle an- 
liche vie, una volta che per molivi qualunque ne vcnnero 
deviati. 

« Pero r Egitto e tal paese che per 1’ abbondanza e la 
ricchezza do’ prodolti propri e delle region! ad csso finitime 
puo dar luogo ad un vivo scambio anche con noi , come lo 
dava in passato , allorquando lo relazioni di Genova coi suoi 
scab , con quelli della Siria e del reslo del Levantc erano il 
fondamento della floridczza della nostra citta. 

« Ne devesi dimenticare , aggiunge il Presidente , che i 
lavori del taglio dell’ Istmo di Suez progredendo alacremente 
i due sen'izi di navigazione cosi arditamenle impresi coll’Egitto 
possono fin d’ ora considerarsi come V avanguardia , il nucleo 
anzi di quel piii imporlante e desiderata servizio che con 
maggiore potenza di mezzi e di materiali dovrd fra won molto 
e indubbiamente impiantarsi per tneltere in continua e diretta 
comunicazione i porti principali del Mar Rosso, del Golfo 
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Persico e di tuUi i mari Indo-Cinesi coi prindpali porti Ila- 
liani del Medilerraneo. 

« Questa nostra Camera non manchera sicuramcnlc di far 
Toli pcrche cid possa avverarsi, pei vantaggi grandissimi che 
arrechera al nostro Porto nonche all’ Italia tutta , c seguira 
con occliio attenlo tutte le fasi che si dovranno percorrere per 
arrivars a tale importanle scopo , e ccrto nei limit! della sua 
azione non tralasciera di far quanto da cssa potra dipendere 
per agerolare la via al conseguimento di tanto bene ». 

II Segretario II Presidente 

Aixssandro Barabino Giacomo Mii.lo, 

In varie altre sedute la Camera di Commercio ha chiamato 
r attenzione dei nostri Armatori sulla necessita di por mano 
a piu grandiose intraprese, non creando nuovc compagnie , 
ma allargando le antiche , non dividendo le forze, ma riunen- 
dole anzi e maggiormente concentrandole , nello intento di 
sostenere la concorrenza estera, formulando combinazioni alle 
quali il Governo non pud restarc esiraneo, salvo cho i perso- 
naggi che lo rappresentano , la qual cosa non pud supporsi , 
volcssero mettersi in aperta contraddizione colic loro parole. 

Le linoe dello altrc Nazioni che mirano all' India, allaCina 
ed al Giappone, sono largamente sovvenzionate dai loro Governi; 
non diciamo che il nostro, stante le tristi condizioni dell’erario 
possa fare altrettanto , ma ci pare di essere moderati se 
alTermiamo che esso deve favorire tutte quelle combinaziopi, le 
quali valgano a soddisfare 1’ Italia d’ un cosi grave ed urgente 
bisogno qual d la comunicazione a vapore con i mari oriental! , 
debito questo che assolutamente a questo riguardo innanzi al 
paese gli incumbe ; mentre se il Governo proseguira a rima- 
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nere estraneo a cotcslo intraprese, limitandosi a non prestar 
altro aiato cho di parole, non potra inconlrare da parte del 
piu imparziali se non die liiasitno e disapprovazione. 

« II commercio dell’ India, della China, del Giapponc con 
1’ Kiiropa e le sue colonie, scriveva da Jokohama in data del 
24 ottobre 1868 il signor Giacomo Sigfried (1), importazioni 
ed esportazioni riunile, ascende alia cifra di tre miliardi e mezzo 
di franchi : il doppio di quello che ora died anni or sono. Quando 
si pensa che questo tralTico si svolge fra 900 milioni di persone, 
si ha ragione di credere che la sua altuale importanza e an- 
cora suscetlibile d’ un accrescimento rapido e considereyole. 
Vi ha in tiitto questo una fonle fecondissima di ricchezze che 
merila grande atlenzione da parte dei Governi europei ». 

L’ Italia non puo trascurare quest! mercati , se non ri- 
nunciando a oio che costituisce 1’ elemento il piii sicuro per 
risorgere all’antica prosperita, ai vantaggi eccezionali della sua 
posizione geografica , ai novelli destini ai quali e evidente- 
inentc chiamata , rassegnandosi a rimanere nell’ arringo eco- 
nomico perpetuamentc addietro anche allc nazioni mono ricche 
e potenti. 

Ma sviluppando la marina a vapore, deve 1’ Italia special- 
mente nelle linee orientali, in concorrenza delle lineo estere, 
preferire i piroscafi di massima potenza e velocita , o de?e 
prescegliere tipi piii economic! che ad una rcgolare corsa con- 

(I) Membro dolla Camera di Commercio di Mulhouse, commerciante ed 
indastriale intelligentissimo, cho viaggia per conto del poverno franceee 
nello inlento di far meplio coiioscere le vere condi/ioni dei mercati orien- 
lali. — Anche il signor Marsich si era proposto in Italia un viagpio per 
identico scopo ; non sappiamn s« poi 1' idea abbia avulo esecuzione. 
Vepgaai il Journal df I’hthmt del 15 febbraio 18S9, pag. 63. 
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giungano forte portata? E opportuao mentre si ravvisa cost 
necessario 1’ aumento della navigazione a vapore, cessar dal 
coslrurre bastimenti a vela, e questa e veramente desUnata 
in im’epoca piii o meno lontana a lasciare interameotc il 
posto ai piroscafi? 

Ecco due problcmi di molta importanza; noi chiuderemo 
questo nostro studio con esporre alcune osservazioni che ci 
pare possano tomare non disutili per convenientemente risolverli. 
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aPlTOLO V. 

IL MATERIALE NAUTICO E MECCAMCO. 


§ <• 


SoHMARio. Impoiianza della scelta del lipo naatico speciale, secondo le 
destinazioni del bastimento. — Le ionovazioai nelle costruziooi navali. 
— Convenienza del bastimenti in ferro e di grossa portala. — Le 
epese di esercizio. — I bastimenli misli e le Associazioni di Assicu- 
razione Mutua. 

E di somma importanza per la buona riuscita dell’intrapresa 
marittima, che I’armatore faccia una scelta giudiziosa d’un 
lipo naralc, che corrisponda all’ indole della navigazione che 
inlende compiere ed alia natura delle merci che vuole e sup- 
pone si debbano dalle sue navi trasportare. 

Ora e conrcniente ricordare come la stabilita del bastimento 
dipenda dalla forma dello scafo e dalla ripartizione del pesi, 
i quali son lanto piu stabili quanto piu il centro di gravity e 
basso, c la stabilita di forma tanto piu grande quanto e piii 
largo il bastimento. 

La velocita dipende dalla forza di propulsione, vento, su- 
perflcie di velatura, macchina; sta poi in ragione inversa della 
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superficie di resislenza dello scafo, ed e maggiorc o minore 
secondoche questo ha o forme soltili o di larga sezione. 

Quando si deve coslrurre un baslimento bisogna combinare 
tutli questi requisiti ed e mestieri chc esso abbia stabilita di 
forma per non richiedere troppa zavorra e polersi giovare di 
uo’ampia velatura; bisogna che non sia troppo largo per non in- 
contrare soverchia resislenza, mentre e conveniente che sia ab- 
bastanza lungo per avere portata e velocity ; ma lunghezza e 
solidita non si combinano se non con forte spesa ed il basti- 
menlo e sproporzionalmenle lungo, e dilTicile a maneggiarsi. 
Con le tre dimensioni, lunghezza, larghezza e profondita, si 
ponno vcre bastiroenti di maggiore o minore capacili c por- 
tala. Spetta aU’abilita del costnittore armonizzare qualita che 
sembrano contraddittorie, dando al baslimento stabilita, solidita 
e rapidita , combinatc con una minima staza legale ed una 
massima portata cffetliva. L’ esercitazione navale si riassume 
tulta nel trovare un tipo che meglio corrisponda alle merci che 
s’intende trasportare, al nolo che si puo conseguirc, ai mari 
ed alle destinazioni nelle quali lo si puu meglio utilizzare. 

E evidente che bisognera scegliere tipi ben diffcrenti se si 
destinano bastimenti a trasportare merci prcziose che pagbino 
un forte nolo e richiedano prontezza; owero merci di peso; 
0 invece merci voluminose. Nella ricerca di questi tipi, e I’ar- 
matore che deve dare le prime indicazioni , sapendo egli a 
qual carriera e a quali servigi destinera di preferenza il ba- 
stimento. 

Il costnittore nelle sue dcterminazioni si aggira entro 
certi limiti preventivamente fissaii dalla scienza. Per esempio 
la lunghezza dei bastimenti a vela, non deve essere minore 
di tre volte, ne maggiore di selte volte la larghezza; otto 
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Yolte per i piroscafi. Cosi dicasi per la profonditi; il rap- 

porto fra essa e la liinghezza potra variare per i velieri in legno 

da sette a nove ; se in ferro sino ad undici ; per i piroscafl da 

dieci a tredici c quello della larghczza alia lunghezza da selte 

ad otto. Vi ha nella costruzione dei piroscafi, una tendenza a 

$ 

sorpassare questi limiti e la Peninsulare Orientale ne adopera 
taluni che sono lunghi dieci volte la loro lai^hezza e diciassette 
volte la loro profondita. Ma queste lunghezze sarebbero peri- 
colose nell’Atlantico ed oramai pu6 dirsi che esse hanno rag- 
giunto nelle costruzioni il limite eslremo (1). 

Le principali e piu recenti innovazioni nelle costruzioni 
furono, il baslimento per il cotone (cotton-ship) il Clipper, il 
bastimento in ferro ed il misto. 

Il Clipper venne introdotto all’ epoca della scoperta delle 
miniere aiirifere di California a fine di portar pin rapidamenle 
i prodotti e gli emigranti. Quando Francia ed Inghilterra si 
erano date con ardorc a queste costruzioni, gli American! 
crearono il Cotton-ship, bastimento quasi quadrato al centro, 
portatore per eccellenza,^on armatura semplice e poco equipag- 
gio, il quale tolse ai bastimenti degli altri paesi, ogni nolo di 
cotone. Quanto ai Clipper, atteso la loro lunghezza, dopo pocbi 
anni ebbero scarsa solidita e la loro manutenzione e ripara- 
zione divenne difficile e costosa. A questa trasformazione b 
dpvuta in parte la decadenza e la difficile esercitazione dei 
legni francesi a Vela. 

Un’altra innovazione utilissima comincio dal 1850 ad esten- 
dersi in Inghilterra, imitata lentamente dalle altre nazioni ; la 


(I) Navigation k vapour trans-oceanienne. tiudes s. icniiDque?, par Ea- 
gi'.-iio Flacbat, tome premier, cliap. VII el IX. — Paris. Baudry, 4866. 
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eostruziooe di bastimenli in fct ro. I vanlaggi che offre la co- 
struzione in ferro sono iminensi. Mediante qnesto metallo essi 
vengono a formare un lulto oinogcneo d’ una solidila idcntica, 
d’ un collegamento mirabile ; i guasli ponno cssere con facilila 
riconosciuli all’interno e le riparazioni sono pronte, solide e 
meno costose. Vi ha, e vero, ogni novc o dieci mesi la spesa 
della ripulitura, ma essa per qiianlo frcqucnte, puo pressoche 
nel complesso bilanciarsi con le spese della fasciatura e del 
calafataggio nei carenaggi dci legni a vela ; i quali sono fuor 
di ogni paragone rovinosi, quando si e obbligati a compierli 
in port! esteri e lontani. 

durata dei bastimcnti in ferro c ragguardevole e non 
ancora prccisala; il Colon ed il Chaplal costrntli nel 1844 
prestano tull’ora un ottimo servizio nella marina militare fran- 
cese (1). Menlre i bastimcnti in legno di regola gencrale 
diHicilmentc passano i vent’anni. 

Si ha per i bastimenti in ferro un ammortizzo annnale 
minorc d'un quarto di quelli in legno, una durata maggiore 
nella classilicazione, un minor prcmi^ per I’assicurazione, nei 
mentre si puo ottenere nella cosiruzione una lunghezza maggiore 
0 per aumcntare la portata o la sveltezza delle forme, per averc, 
rapidita. I bastimenti in ferro, meglio di quelli in legno sono 
atti a trasportaro carichi pesanti senza sofTcrirne ; essendo piii 
stagni, ponno senza avarie caricare merci pin lino e di valore; 
arendo uno spessore minore ofifrono maggiore spazio, riu- 
nendo belle velociti con slaza vantaggiosa. Le obbiezioni che 
si son fatte all’7ro» Ship sono raolte, ma a tutte risponde una 
cifra statistica. Gli inglcsi, nazione eminentemenlc sperimentale 

(I) Lissigno', Ndvires m fer, pag. t67. 
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che comincia a fabbricare i primi baslimenti in ferro nel 1847, 
nell’anno 1865 ne costrusse olire 600, lunghi da cinque a sellc 
Tolle la lai^hczza, dei quali piii di 390 erano destinati a naviga- 
zioni al di la del Capo, ove non si hanno bacini; ma si ha ogni dove 
la risorsa di abbaltere lo scafo del bastimento in ferro per colo- 
rirlo. Dofto Iredici anni di prova, gli Inglesi non si sarebbero dati 
con tanto ardure a qncsto genere di costruzione, se non fossero 
persuasi dei grandi vantaggi che essa presenla. Non per questo 
aifermiamo che le costruzioni in legno abbiano fatto il loro 
tempo; a queste conclusion! vengono con troppa rapidita i 
partigiani delle idee assolute ; coloro i quali in un altro ordinc 
di idee, dall’aumcnto dei bastimenli a vapore ne deducono la 
decadenza di quelli a vela. Ma nel commercio e nella naviga- 
zione, nulla vi ha di assoluto e la regola si e la variela progres- 
siva ed indermita dei mezzi. 

Le costruzioni in ferro sono per esempio vantaggiosissime 
per i pijoscafl ; nondimeno se ne costruiscono ancora in legno 
nella slessa Inghilterra, ove questo e quasi prezioso quanto quello. 
Da una Memoria presentata dal signor Candlihs al Parlamento 
brilannico ricaviamo il seguente specchietto riferito dalla Revue 
Maritime et Coloniale (1); 

Anno 1866. 1 / a vela 692 | '®P*o *67 

Totale dei ba.stimenti I I 

. ) y j I V 

costruUi I I . 

ID Inghitlerra | I ® vapore 325 | 

/ I * ferro 285 

(1) Vol. XXIV, pag. 640. (ii qaello ’scrilto si nota che il ferro giovA 
ad accrescere la looghezza dei baslimenti ; che esso presents grandi van- 
taggi in ordine a solidiUi e durata ; che ha inconveDienti , ma mollo mi- 
nori dei pregi ; che bisogna propagare i bastimenli in ferro ; che i basti- 
menti in legno non scompariranno cosi presto ; che la vela ha sempre nna 
gran io importanza ecc. E un lavoro di molto progio. 
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Anche nelle costruzioni ia legno 1’ uso del ferro e dive- 
nulo eslesissiiuo. Nei canlieri di Londra, Liverpool, Greenwich, 
Newcastle, Sunderland e Dundee die sono i principal! per le 
costruzioni in legno, si fanno scafi detti compositi a seini-ferro 
i quali raggiungono pressoche i vantaggi di quelli in ferro. 11 
Lloyd pubblico nel luglio 1867 ulili suggestions intorno a que.ste 
costruzioni, le quali possono usare la littura di ramc; esse 
godono delle migliori classiQcazioni nei rcgistri nautici (1). 

Pub qualiflcarsi una innovazione, eziandio la estensione as- 
sunta da vari anni dalla navigazioiie a vapore. 1 piroscafi non 
Irasportavano da prima se non die passeggieri e inerci di alto 
valore. Ma gradatarnente la macchina marina si e gcneralizzata 
e le Compagnie avendo constatato die la velociti non si ottiene 
che in ragione del cubo delle forze propulsive , adoltarono, 
quando non aveano a fare servizi postali, macchine piii econo- 
miche , die davano poca spesa e rapidita soddisfacente. 

II principale vantaggio che presta il vapore, quello si e di 
regolarizzare la durata dei viaggi, e questo risultato pub con- 
seguirsi con bastimenti i quali abbiano macchine che diano 
una velocita inferiore a nove nodi. II Clipper con un grande 
sviluppo di attrezzatui’a e assotligliamento nelle forme, potra 
utilizzare assai vantaggiosamentc certe circostanze di vento e 
di mare, ma non conseguira il risultato di assicurare la rego- 
larila dei viaggi. Ora al commercio imjiorla maggiormente 
questa regolarita, che i viaggi di rapidita eccezionale , e per 
questo si comprende la ragiode della sempre e crescente esten- 
sione del vapore, il qual fatto, congiunto a quello dell’ impiego 


(<) Da qualclie anno le costruzioni semi-ferro hanno cominciato ad 
oiTeltuarsi nei cantieri liguri. 
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del baslimenlo s[)eciale e dell’acrrescimcnlo dellc diinensioni, 
esprime la teiidciiza della navigazione moderna. 

La conveaieiiza del grossi bastimenli per i liinglii viaggi e 
per localili ovc si abhia facilnienle un carico di inerce volu- 
minosa e facilnienle dimostrata. Se si raddoppiano, dice Freniin- 
ville, tuUc le diinensioni del bastiinenlo, la rapacita della sliva, 
divenla otto volte piii grande, menlre la siipcrficie della costola 
rtiaestra (la sezionc inaggiore) , e appena quadinplicala (1). 
Malgrado ipiesli grandi .vantaggi die accrcscoiio il rcddilo di- 
minuendo Ic spese generali , in cerli mari e per deterininali 
commerci la convenienza del piccolo legno Sara spesso un falto 
di utilita incontrastabile. 

Le nazioni ed il loro commercio, traversano ejioclie nellc 
quali secondo le coudiziorti generali del parse eerie coslruzioni 
navali toruano piii o nieno appropiiale. Vi lia repioca della 
convenienza di adoltare qual norma il piccolo legno ed in ciii 
forma la regola ed eccezione il grosso; ne subenlra imi un’altra 
in cui la convenienza sta ncl caso contrario ed il piccolo legno 
diventa eccezione; ed ora sono piii adatti i bastimenli in legno 
ed ora quelli in ferro, lalora i rapidi velieri tiionfano, lalvolla 
hanno la preminenza i rapidissimi piroscafi , o prepondera il 
niislo, con la sua corsa nioderala, ma regolare ed econoinica. 

liual’e il migliore fra tiitti (piesli sislemi” Qiial’e quello 
die e dcslinalo a li ionfare nell’ avvenirc , sosiitiiendosi agli 
altri? Noi credianio die la soluzione completa di quesli pro- 
blemi sia per ora pressodie impossibile, persuasi die in ipicsla 
materia nulla vi abbia d’assolulo, ma lullo sia d'ordine rela- 
tivo, toruanuo vanlaggiose, falla eccezione per le vere scopei le, 

(I) Oinstructions mvales, pag. 74. 

J. ViBCiuo, La Marina MercandU Ualiatin, ecr. lo 


Digitized by Google 



— U6 — 


ora le uue, ora le ailre applicazioni, secoado le svariatissime 
condizioni economiche delle popolazioni, cho si giovano dei loro 
baslimenli in ispeciali navigazioni e per delerminati comnierci. 

Forse col tempo, riunendo molli documenli, si potranno 
giltare le basi d’un completo trallato di esercitazione navale, 
come Emion, Flachat e Rafanclli hanno fatto per le ferrovie ; 
ma sino a questo momento, in tale ramo non e i>ossibiie far 
altro Che rirerire dati e documenti staccati, i quali possono 
giovare a gettar-luce sovra una parte della grande quistione, 
U 'di cui complesso non potra essere completamente abbrac- 
ciato, se non da coloro che possederanno tiitli gli element! nei 
quali esso si decompone. 

II signor Ernesto Sagerel in un’opera recente di grandis- 
simo merito (1) ha cercato di rispondere ad alcune di coteste 
qiiistioni , compilando un qiiadro delle spcse di tre linee di 
navigazione (India, Plata, Pacifico) fattc da bastimenti a vela 
di uguale tipo, in modo dq presentare medie fra di loro com- 
parabili, ri|K>rtando tutto all’unit^ tonnellata di slaza traspor- 
tata in un mese (tonnellata portata). II prezzo di ciascuna di que- 
ste unita di tonnellata portata, per un mese, comprendendovi 
le spese di carenaggio e ricostrnzione parziale, ascende a fran- 
chi 11, 75 [)er 1’ India, a franchi 11, 27 per il Plata e a fran- 


(t) Du progres maritime, etude econcmigue ct commerciaie, Paris tS69, 
pag. it e eeg. , note 1i e <6. 

II lotale delle spese (tonn. mlidia 600) per un viaggio delle Indie an> 
data e riturno ascende a L. 160 mila, al Paciliro 1u2 itiila, llavre-Plata 
50 mila. — Cita il raso di riparazioni falte a Valparaiso cbe cos'arono 
85 mila fr. — Una a Cochin ( India ) ed un’ allra a Maurizio, cosiarono 
L. 100 mila ciascuna. Le riparazioni all’ estero scompongono ogni calcolo. 
GU ageoti commissionarii all’eslero avendo un lanto solla spesa, non sono 
interessati a diminuirla. 
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chi 11, 53 per il I'acifico. Da cio qiieslo scrillore ne deduce 
che i prezzi dei trasporti soiio approssimativamente uguali 
qualunquc sia la navigazione cui essi vengono destinati. 

Siccome la spesa delle carenature e elevatissima, come dai 
quadri da esso riferili agevnlmente si rileva , egli slabilisce 
quest’altra massima; die nulla vi ha tanto rovinoso per gli 
armatori quanto il far viaggiare baslimenti vecchi od in cat- 
tivo stato. lufino risulta dai mcdesimi quadri, un fatlo che nes- 
suno polrebbe contrastare, che quanlo piii grandi souo le di- 
mensioni del baslimento, minori $ono le spese dcli'cquipaggio, 
proporzionale alia lonnellata portala, inensile. 

Quanlo al coufronlo fra baslimenti divcrsi sii d’una stessa 
linea, esso darebbe per una tonnellala da S. Nazairc all’Avana 
i seguenli risullali: L. 26, 33 per il legno in vela, L. 30, 60 
|ier il Clipper in legno,. L. 20, 70 per il vclierc in ferro, 
L. 59, 47 per il bastimenlo iiiislo. Quiudi per aver vanlaggio 
ad impiegarc un Clipper, baslera rlie la sua maggiore rapidila 
sia pagata Ire o qiialtro franclii piii cara per tonnellala o abbia 
carico completo, rimpetto al veliere ordinario che non avesse 
ottenuto qucsto vanlaggio. L’uso del bastimenlo in ferro su 
quello in legno, presenta una differeuza da sei a selte franchi 
per tonnellala porlala. Qiiando la carena di quesli baslimenti e 
nitida, il loro corso e egualc a quelli fasciali in rame, leniilo 
anebe calcolo della loro possibile maggiore lunghezza. 

11 prezzo 0 costo di prodiizione della lonnellata porlala del 
bastimenlo misto, ii cloppia delle altre, ma basteranno i noli di 
sessanla o sctlanta passeggieri, i quali come e nalurale prefe- 
riscono seinpre le navi a vapore, per riJuire della meta il costo 
apparenle. Trasportandosi col vapore meici piu ricche e pre- 
murose e nalurale che esse pighino maggior nolo. 
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k quindi evidentc die alia delerDiinazione iinportanlissima 
della scella del tipo, dovono inOuire il prezzo del nolo, la siia 
abbondariza, la rcgolaritii della s'la prodnzione. 

Per cio che rigtiarda la rapidila, la srienza ba conslatato 
die essa cresre in pro|)orzione del cubo delle forze propulsive 
ed in ragione iuversa del qnadralo delle diniensioni assolute. 
Di ([ui la neccssita delle sovvenzioni allc Compagnie che fanuo 
un servizio poslalc, le quali debbono, accrescendo la rapidila dei 
loro baslinienti, amnenlare straordinariamenle il ronsiimo dei 
carboni e diininuir la siiva delle merci. Una Coinpagnia larga- 
inente dotata, obbligala a grand! velocila potra fare pessiini 
aflari ; potra farli otlinii sulla niedesima linea un’allra senza 
sovvenzioni , die abbia piroscafi di vero lijK) coinmcrciale e 
non abbia obblighi assolnti di velocila c di parlenza a giorno 
ed ora fissala in modo inipreleribile. 

Dal confronlo die Sageret fa tra il Tampico (olio nodi) e 
il Pereiie (Iredici nodi) si rileva quanto la velocila sia co- 
stosii e corno in delinitiva riesca vanlaggioso Pimpiego delle 
piccole ed econcmiche inacchine (1). 

II vaporo e nn prezioso ausiliario [Mir ponipar acqna nella 
stiva, per elTelluare inibarco e sbarco delle merci, per em- 
piere o vuotar le casse di ferro ripiene d'acqua per zavorra; 
le (piali operazioni conlribniscono colla maggiore rapidila ad 
aumenlare il nnmero delle Iraversate; risnltalo cui si deve 
sempro intendere con tulle le forze , facendo il massimo ri- 
sparmio del tempo die porla con se il decorso degli interessi 
ed il deperimeiilo del_capilale nave. 

Sc (luindi si viiole sostenere vigorosamenle la conrorrenza 

I 

(I) 0(1. rli pap, 4*. 
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con gli esleri, e meslieii impiegare sii eerie linee bastimenti 
siHJci.ili, costrntti in ferro o cnrnposili, eil impiegare in nna piii 
vasta proporzione il vapore. 

Da qiialche anno gli Inglesi c gli Olanclesi adoperaiio piii 
fierpieiileinente per i viaggi dell’ India, Sonda ed Australia, 
bastimenti a sistenia misto, i qiiali non debbono ulilizzare la 
loro macchina clie in via erxezionale. Qneste idee ikijio iin 
Itingo periodo di <bihbii e l incertezze corninciano a prevalere 
eziandio presso di noi. II signor Lavarello da prima, ed in sc- 
giiilo in niodo piii complelo la casa Alessandro Cerruti e C. 
adollarono il tipo misto per i viaggi fra Cenova e la I’lata, 
quest’ tilliina con i suoi bellissia.i piroscafi VAtjuese e la Clemen- 
tina (1), e con altro che va quanto prima a cosliurre. II si- 
gnor Lavarello ba due legni dello slesso genere, sulla carriera 
medesima, e 1’ esempio dato daquesti intraprendenti Armalori 
va, per quanto ci si alTei iua, ad esscre imitato da parccebi allri 
che hanuo deciso di miinire i loro bastimenti di macebine a 
vapore. Desideriamo che le coraggiose intraprese degli Armatori 
Genovesi, che per cid che riflelte i piroscafi, erano sino ad ora 
limitatc a scarsi esempi , itrendano nell’ avvenire maggiore 
estensione , iniziative dappoiche queste riiisciranno lanlo pin 
vanlaggiose , quanto piii si compiranno su di un’ampia scala, 
con potenti interessi coliegali dall’associazioue. 

lufalti appare evidente, che so a vece di crearsi un’inulde 


( I) Qneslo piroscafo in feno compi, not gennaio 1869, it siio viaggio 
da (lenova a Monlevi.leo in soli giorni 35; il che dinios'ra la rapiditi dei 
bvslimenti in ferro altorch^ la loro carena si Irova in uno stalo perfello. 
La Clementina ricevetie prima della sua partenza una generale ripulliura 
Del nuovo grandioso Stabilimenlo naulico-melallurgico dei signori Fralelli 
Orlando in Livorno. 
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ed anzi dannosa concorrenza faccndo coincidcro le epociic degli 
imbarchi c delle partenze , coloro clio deslinano i loro piro- 
scafi ad idcnliche carrierc, potessero arcordarsi su di alcune^ 
parlicolarila, cd agire con azione Concorde, questa nel mentre 
vantaggerebbe il pnbblico , non nnocerebbe ai loro inleressi , e 
renderebbe piii solid! qnelli general! della marina. Andie man- 
tenendo a delerminali gmpp! di baslimenti misti, dislinte di- 
rezioni, coloro die sono a capo di qiieste inlrapresc dovrebbero 
addivcnire a convenzioni die le vantaggierebbero tnlte. Non 
si tratta, secondo il nostro concetto, di organizzaro inonopolii, 
a carico del pnbblico od inutili; sibbene di tracciare certi li- 
initi ad una concorrenza, la quale ove diventi sregolata non 
puo die tornare a danno di lutti, rcndendoci inipolenli a sosle- 
iicrc qnella die concordi ed nniti ci faranno anclie nei nostri 
[•orli gli stranieri. 

Id ultimo le Compagnie di assicurazione nwtua che hanno 
cosi grand! vantaggi arrecato alia nostra marina , dovrebbero 
adoltare il principio di assicurare andie i piroscafi. Pratici studii 
statistic! persuaderanno gli Armatori die le dirigono, che i piro- 
scafi presentano pericoli minor! dei Icgni a vela. 

Altronde, la lendenza odierna della marina e quella di dar 
larga estensiono al vapore, quindi il proseguire nella esdusione 
dei piroscafi, sarebbe un contrastare quello che il progresso nel- 
r interesse generale richiede; potrebbe interpretarsi come una 
gelosa didldenza dei proprietari di bastiinenti a vela contro 
quelli di piroscafi , e ad ogiii modo non potrebbe dirsi una 
misura degna del sapere e della esperienza delle persone che 
dirigono qneste bdlbssime istitnzioni. 


Digitized by Google 



— 15 « ~ 


§ 2 . 


SoMliRiO. ' — Melodi di costruzioni in Ferro — Prezzi degli scaH — 
I’u6 r Italia aver convenienza a costrurre baslimenti con queslo ma- 
leriale ? 


Abbiamo dimostrato la convenienza che vi ha a giovarsi 
nella navigazione, degli scab in Ferro ed abbiamo insistito sulla 
necessita di doverci noi Italiani valere maggiormenle in un’e- 
poca pin o mono prossima, nelle costruzioni navali di questo 
inelallo. 

Nemici delle idee esclusive, non affermeremo si debba senza 
altro lasciar da parte il legno, del quale 1’ Italia possiede buon 
dato e di qiialita ottima, ma crediamo sia giunto il momento 
di dare una maggiore estensione a questo genere di co- 
struzioni. 

Si possono costrurre in Ferro scab leggieri o pesanti; nel primo 
caso le lamine saranno piu sottili, maggiormente lavorate e 
quindi gli scab riusciranno pin costosi , ma per un peso di 
600 tonnellate si [x)tra averc una capacita utile di 800 tonn., 
qiiando invece se le lamine sieno piu spesse , si otterra un ri- 
sparmio nel lavoro, ma la staza utile sara appena di 600 ton- 
nellate con on peso morto di 700 , il che per i piroscab e 
dannoso (1). Ad ogni mode un bastimento di campione piii 
leggiero , richiede maggiore vigilanza di quello che e costnitto 
con materiale piu pesaiite. 

A Nantes e Bordeaux, Guibert da baslimenti di 1000 tonn. 

( I ) d« Ig Socieiij Forget et Chtntiers d» la Mtditerraaee. 
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,1 I,. '*S0 l:i lonn. <li niisniM. .Ml’cspo.-;izione dul 1867 cravi in 
Parigi il mo.lello rt’ nn baslimento costnitto da Gouiii a Nantes 
della porlata di tonn. 1230 die costava L. 430 mila e cioe 
350 fr. la lonn. di porto (scafo solamenle). In Inghilterra si 
coslrui-scono ba.stinienli in ferro, assai grossolani, pel cabotaggio 
die si vcndono a 50 o 60 fr. i cento diilogramnii , com]iresa 
la inacdiina. Vi .son iKislimenti in ferro deslinati al cahotaggio, 
di 800 tonn.. di 80 cavalli, die coiHano lire 2C0 ni., e doe 
300 fr. la tonn., piezzo die non si pno avere nei canlieri 
francesi ed italiani. I.o scafo in ferro d' una bnona nave a 
vela coinplelamcnle arniala ed arredata, coslera in media 
500 fr. la tonn.; qnello d’ nn piroscafo arredalo con tulle le 
esigenze del ln.sso nioderno, coslera da COO a 700 frandii ]ier 
tonnellata di niisnra. 

Pik’i !’ It dia coslrnrre ulilrnente bastiincnli in ferro •? Noi 
credianio die -Vi ; e sebbeno qnesta nostra aflerinazione, per es- 
sere presa in seria considerazione ridiieda di essere corredata 
di una qnantita di falti e calcoli pnsitivi , pure speriamo die 
alcnne noslre osservazioni gioveranno a dimoslrare die tale 
opinione non e da noi emessa con leggerezza e per solo spirilo 
di appassionato palriollismo. 

In Ingliilterra, il co.slrnltore die nei canlieri della Clyde e 
della Mersey fabbrica baslinienti in ferro, compra le laniine 
dal fabhricalore. Dicasi lo slesso jier la Francia. Ora noi po- 
Iremmo comperare queste lamine e farle irasportare in qnello 
dei canlieri n.azionali, ove avesse preso niaggiore eslensione la 
fabbricazione in ferro e dove si avessero le rnacdiine a|ipropriate 
per esegnirla in mode proiito, solido ed econoniico. Ouando 
per qiieslo malerialc venissc concednla csenzione da ogni dazio, 
come si fa per il rame ed altri materiali uavali, si avrebbe 
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il ferro a! coslo doll’ Iiighillcrra , pin il prezzo del nolo, chc 
conic ogniin sa, e litnilalissimo dai porli inglesi e francesi, 
slante la grande quantita del ritorni. 

Ma siccome presso di noi la mano d’ opera i inferiore 
quasi della meta di quella die si ha in Inghilterra e minore 
di iin quarto di quella dei cantieri francesi, e siccome il 
prezzo della mano d’ opera nel coslo delle costruzioni in ferro 
ascende ad un terzo del totale valore, noi crediamo die dopo 
qualche anno di tirocinio, potremmo con facilili sostenerc la 
concorrenza eslera. 

Ad ogni modo dichiariamo francamente, die in queslo mo- 
mento ci mancano le eifre precise per dimostrare questo nostro 
assiinto, ed altro non possiam fare per ora, se non che invo- 
care dai Direttori dello Stabilimento Ansaldo di Sampierdarena, 
dello Stabilimento Orlando di Livorno e di quello di Pietrarsa, 
una conferma ad una confntazione tern ca di cotesta nostra 
alTermazione , il die giovera ad apportar luce su di un cosi- 
fitto importantissimo problema. 

Poiche bisogna convincersi che questa delle costruzioni 
navali in ferro, e una delle quistioni piii gravi per la nostra 
marina mercantile , cssendo strettamente collegata all’ altra 
dell’ estensione della navigazione mista. 

Noi invochiamo dal Governo e dalle persone tccniche in 
nome dell’ interesse della marina mercantile , che e imo dei 
piu importanti della patria, e non pud essere riguardato come 
quello di qualsiasi altra privata industria, uno studio completo 
e diligente su questo rilevantissimo argomenlo. 
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§ 3 . 

SoniRlo. — Del'e maccbine marine piii addatle alia navigazione com- 
merciale — Dell’ ammortizzo annuale — Norme di ona buona eserci- 
tazione naulica a vapore. 

Non e nostro compito scendere a particolari tecnici relativi 
alle macchine marine piii addatte a sopperire ai bisogni del 
servizio mislo die, come abbiamo veduto, coslilaisce vera- 
mente il tipo commerciaie, dacch^ lascia un largo campo al 
molore graluito , procurando forli economie di carbone. 

Nataralmente le macchine del bastimento misto devono es- 
sere ad elice cd il propulsore facile ad essere rimosso e ricol- 
locato ; ora le maccbine ad elice genoralmente adoperatc, sono: 
quelle delte dai francesi o fourreau , quelle a connessione di- 
relta, a biella rovesciata ed a pilone. 

Cili scrittori sono concord! nel riconoscerc la macchina a 
fourreau come la piii perfella , ma cziandio la piii costosa 
e delicata; non vi e che Penn di Greenwich e gli opifici des 
forges et chanliers de la MidiUrranie , che sappiano costrurne 
con somma precisione. Queslo sistema sembra piii proprio per 
i bastimenti da guerra e per i postal!, che non per i misti com- 
raerciali. 

Le macchine a connessione diretta sono d’ ima installazione 
difficile, se si vuol dare alia biella ed alle manivelle dimension! 
sufficient! ; nondimeno esse sono di buoua applicazione per i 
piccoli battelli , perche vi si stabiliscono i cilindri obliqnamente 
verso la poppa del bastimento; in tal caso queste macchine 
si rassomigliano a quelle dette a pilone. 
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La uiacchiua a biclla rovesriata 6 robusta e funziona assai 
bene, ma qnantlo prestassc hingo e conlinuato servizio, i ci- 
linclri orizzontali tenjono a prendere una forma clittica , con- 
sumandosi inegiialmente. Dupiiy de Lome aggiunse a queste 
inaccliiiie un terzo ciliiidro , ma esso riduce la forza espansiva 
del vaporo e porta consumo maggiore di carbone. 

Le macchine a pilone sono quelle che ci sembrano, secondo 
1’ opiniono del tecnici , maggiorrnente adatlate per i misti del 
comniercio ; e so esse hanno i! difelto di esscre mal equili- 
brate, crede taluno chc tale difetlo polrebbe togliersi adot- 
tando tro cilindri. 

I costmltori inglesi banno dato una marcata preferenza at 
sisteina delle macchine a pilone, perche esse si possono col- 
locare longitudinalmente ; sono robuste senza essere motto 
jHisanli ; sono aecessibili in ogni loro parte , si prestano all’ in- 
statlazione degli ingranaggi c del coiuiensatore a contatto ; 
alimentano le caldaie con acqiia distillala, il che rende mono 
costosa la loro maniitenzione. Con talo meccanismo si con- 
segue nna economia del 7 Og) utilizzando porzioni di calore che 
andrebbero altrimenti pcrdiite ove si evacuasse nel mare I’ac- 
(|ua del condensatore , oltenendo cosi un’azione piu eOicace 
dalla fiamma snlle caldaie libere d’ inrrostazioni. Inoltre I’a- 
zione combinala del vapore ad alia pressione con 1’ espan- 
sione, presenta economia, e presta risidlali assai utili. 

In Inghiltcrra le macchine a pilone si possono dare a prezzi 
assai moderati , dappoiche si ha grande special izzazione negli 
opifici che le fabbricano e commissioni numerose, che alimen- 
tano una produzione grandissima. I signori Randolf, Elder e C. 
sono riuscili per 1’ impiego combinato dell’ espansione, del 
doppio involto ai citindn dei condensaton a contatto e delle 
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pressioui assai alte, a fare maccliinc che non consumaiio die 
2 cliilogrammi e lullo al piii 3 per cavallo di 200 chilograinnii 
per ora, il che rappresenla im hello risiiUato. 

Dal sislema ilelle maccliiite a pilone, dall’ impiego del con- 
densatore a supcrficie, noncho del sistemi ad alia pressione ed 
espansionc e dall’ attenta sorveglianza sui fuochisli, esercitata 
da un abile ed oneslo macchinisla , dipende principalinenle 
I’economia dell’ esercizio di quesli meccanismi , di che conviene 
maggiomieute miinire i hastimenti misti (I). 

Per cio ehe rigaarda 1’ animorlizzo anniiale, lo scafo sc- 
fondo Sagcrel , dovrebbe calcolarsi se e in ferro 5 0|o , le 
caldaie IS Ojo, la niacchina 10 Ojo, manleneodo per qneste 
diverse parti un fondo speciale di ammortizzo. 

Se si vuole, sorive lo stesso autore, conoscere come si 
fondano e si esercilino le grand! intraprese maritlime, bisogna 
studiare la sloria della Compagnia iV. German Lloyd, che fa 
il scrvizio fra Brema, Amhnrgo e I’Amcrica senza sovvenzione 
alcuna. Questa Compagnia stabili un servizio che fiinziona con 
ima regolarita, un’ esallezza ed una velocita, che non lascia 
nulla a desiderarc. Il suo maferiale triplico in pochi anni o 
da qualche tempo distribuisce un dividendo del 14 Oiq. I mezzi 
cui ricorse per conseguire un tale risiiltato furono una somma 
cconomia, un ammortizzo ben inteso ed una grande modcra- 
zione ncl dare dividend! al principio dell’ intrapresa , veil e 
solidi elementi quesli, della esercitazione mariltiuia , poiche il 

(1) Per quanlo riguarda I' utile impiego dei meccan'?mi a vapore ab- 
biamo Memoric dottissime dc' milanese Professore Codazza. — Polilecnio) 
N. H, vol. XI, ed il vol. del ISt^S Suite macchine a vapore cspostc a Pa- 
rigi net 1867. Su queste macchine si ba un rapporto diligentissimo del 
signor Luuyt, vo'. IX dei Rapports du Jury mtemalional, 1868. Parigi, 
Dupont. 
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valore d’ un ramo di allari e dec'll uomiai che lo dirigono, si 
misura cosi colla previdenza nclla prospcrita, come colla pcrsi- 
stenza ed il coraggio nelle epoche di crisi (1). 

Quesle idee dello Sageret sono giustissime ; esse possono 
offerire occasioiie ad ulili riflessioiii agli Arniatori die intra- 
prenderanno I'esercitazione di linec di piroscafi. 


§ 4. 

SoHiiURiu. — Convenienza per le liiiee nun sovveiizionale di riunovare 
il loro materia!« navale — Necessitii dell’ economia di csercizio , ]ier 
otferire tarilTe ridoUe — La rapidita e I’ economia — Quest' ultima 
ci asserura forti guadagni nel porto di Marsiglia. 

Quesle uostrc brcvi coiisidetazioni inlorno al malcriale 
nautico e ineccanico, quale e ricliieslo dalle inodeme esigenze 
dell’ esercitazione dell’ indiislria maritlima, pci’suadono abba- 
stanza la necessila che vi ha per niolle Gompagnie di rinno- 
vare una parte di qiiello che esse atlualmente posseggono. 

Se il Governo non e disposto a dare una sovvenzione , 
come fa la Francia e 1’ Inghillerra , a piroscafi di tipo po- 
stale, che cseguiscaiio viaggi dall’Italia all’Egitto, h di cstrema 
urgeiiza , che quelle Compagnie le quali inlendono a questa 
navigazione con piroscafi, veggano di provvedersi di scafi e 
macchine addatlc, le quali presentino il massiino risultato utile, 
col dispendio minimo. 

Sta bene ; oggidi la Adriatico-Orientale o la Societa Ru- 
batlino jiossono trasportare i cotoni a Venezia e Genova da 

(1) Sageret, Progris maritime, pag. 76. 
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Bombay in 32 giorni, coinpresivi qiielli del transilo per fer- 
I’ovia in KgiUo. Forse con gli scali c niaccliine del tipo com- 
raercialnienle piii addatlo, non riuscirebbcro a far tali consegne 
che in 3\ giorni, ma i guadagni, sia per la niaggior portata, 
come per I’economia, polrebbero quasi raddoppiare. 

Ricordiamoci die due o ire giorni di piu in una dislanza 
qua!' e quella fra Bombay e Genova banno per la consegna 
della merce im interesse affallo seconjario. Cio che importa 
anzitullo, si 6 di assicurare relazioni abbaslanza regolari, ed 
una escrcilazione economica , la quale riesca vanlaggiosa alia 
Compagnia che intraprende il servizio , di guisa die permetta 
alia slessa di potcr presentare al pubblico larifTe moderate, Ic 
qiiali cosi per le ferrovie come per le linee dei piroscafi, de- 
Tono sempre basarsi siil coslo di esercizio. 

Quesla adozione d’ un materiale appropriato al traffico di 
Alessandria, del Mar Rosso e dell’ India, il quale come ahbiamo 
vedulo, per i piroscafi non sovvenzionali , atleso la spociale na- 
tura delle nicrci die di cola si esporlano, ridiiede tjrandi m- 
pacilct, e misura di tulla urgenza ed impoilaiiza, e di un tale 
fatto ci sembra si dovrebbe il Governo vivamente preoccupare, 
a prefcrenza della gencrica raccomandazione fatla agli Arma- 
tori di costrurrc piroscafi (1). 


(t) Avevamo appena finilo di scrivero qneMi periodi quando ci giunse la 
noliiia, aver il Mmi'tro doi Lavori Pubblii i presenbiio nn proiicUo di le^ge, 
per accord«re la sowenaiione poslale alia Adrialiro-Orienlaie, pel Iratto 
sino ad ora sostinulo dalla Provinria di Venezia. Tolga il lieio rho noi 
pos.«ianio do'erceno. Tiiiio qnello flic si fa per Venezia, si fi par il com- 
mercio ilaliano, ed e qnindi di inleresic generale. Ma ci si vorri forse 
eosicnere che r.ommercialmenlc parlando, la cova Meditcrranea ha nn in- 
leresse minore della Adrialica? Che Genova, l.ivorno, Napoli, Messina, 
Catania abbiano nn’entilii mercantile minore di BrindiM (11), Ancona e 
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Le iiierci di grande valore e {K)co ingoinbro, veiranno con 
j, poslali, perclie esse possono pagare un nolo elevalo ed i loro 
proprietari lianno premura di averle a loro disposizione. Ma un 
acconcio tipo naulico-meccanico pub logliere irremissibilmente 
ai poslali tulli i noli di cotone. Egli c per queslo inolivo che 
nei primi capitoli di queslo nostro scritto abbiamo insislito 
sulla proiluzione ed esjwrlazione del cotone, cosi dull’ India 
come dall’Egi.Uo, persuasi che esso costituira per i ritorni 
la piu grande risorsa cosi per la linea Adrialica come per la 
Mediterranea. Lo costituira in ispecie per quesl’ultima, la quale 
al 1:2 giugno prossinto vcnturo, prolungando di pocbe iegho la 
linea, e cioe sino a Marsiglia , polra vautaggiosamente sfrut- 
tare quel grande e ben organizzato mercato. 

Infalti la ragguardevole qu'antita di cotone importatovi sin 
d’ora dalla Compagnia Ruballino, sebbene questa abbia at- 
tualmente un materiale di tipo poslale anziche commerciale , 
e quautunqiie pesi snlle merci trasporlate nei port! francesi 
da porlo estero con bandiera Italiana un dazio dilTerenziale , 
prova die pareggi;rto il dazio, se verranno adottale tutle le 


Venezia? Noi non domandiamo linee poslali sovvenziooate, ma crediamo cbe 
it progetlo presentaio dat Ministro doi Lavori Pabblici per »ovvenzionare 
con denari dello Slato ad un lanto la lega uoa linea di piroscafi da Venezia 
ad Alessandria d’Egitlo, rictiieda die qualchecosa di serio si facdd eziandio 
dal Governo per le coste Mediterrance. Si abbia pure Venezia i poslali , se 
si erode che una sola linea di questi basti fra I' Italia e I'Egitto, ma si 
pens! qujDto meno a dare un efficace aiuto, un ardilo impulse a quelle 
Compagnie che si proponessero di dolare la costiera del Tirreno d'una 
linea di piroscafi d' un lipo veramente commerciale fra Genova, Livorno, 
Napoli, Mussina, Catania e I’E^lto, il Mar Rosso e le Ind e. Queste deter- 
minazioni non dovrebbero oramai sofTrire ulleriori dilazioni, e lo adoltarle 
i non solo coiiforme alia piu chiara alihta, ma eziandio alia piii imparziale 
norma di giustizia dislributiva. 
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opportune rnisure, gran parte di questo comniercio verra 
sulla piazza di Marsiglia compiuto dalle uostrc Compagnie di 
navigazione a rapore , con iminenso vantaggio della marina 
naziunale. 

Ma e di siiprema urgenza provvedere a quesle misurc, le 
quali assecurino I’ iinportantissimo risullato, fwiclie ogni dila- 
zione nel preparare 1’ addallo maloriale j)otrel)be oramai rin- 
scirci fatale. 


a 
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CAPITOLO VI. 


I.\ VELA OU II. VAI’0RE‘’ 


SOIMARIO. — Trionfera iiell’avveDire il piroscafo o la nave a vela? — 
Mario Footane ed Ernesto Sageret ; la oiarina francose e la marina 
italiana — II Setruiphore e la navigazione di concorrenza — Calcoli 
sulle spese del bastimento a vela ed a vapore — Perrezionamenli ed 
economie — Letiera del sig. Tompson e il bilancio della Compagnia 
Peninsolare e Orieiilale — Idee del Senatore Lnigi TorelU — Osser- 
vazioni d’un Ligure — Nostra opinione e conclusione. 


Una (Idle conlroversie che si agilano piii ai denlemente nella 
marina, si e quella che riguarda la futura prevalenza del piroscafo 
0 del baslimcnto a vela. Vi lianrio a (]iieslo riguardo i decisi 
fautori della vela, i qiiali asseriscono die qiiesto motore gra- 
tuilo avra sempre, per numero di tonnellate, prevalenza ; men- 
tre allri contestano tale pronunciato ed afferraano die la vela 
in un tempo piii o meno lontano e deslinata a cedere il pri- 
mato al vapore, e riinproverano quelle nazioni marittime die 
proseguono a costrurre allivamenle bastiinenli a vela. 

La qiiistione e grave assai, ni: crcdiamo potercene far giii- 
dici in iin modo assolulo; riferiremo pero alciini fatti, e.spor- 
remo osservazioni che ci vennero comunicate, e diremo schiet- 

J. \ tftr.luo, La Mariiui MtTcanlUc Uaiiana, ecc. It 
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tainente qual sia a rigiiardo di questa coutroversia la opinione 
nostra. 

La quistione risguardante la vela cd il vapore venne resa 
in quest! ultimi mesi piii ardente dalla pubblicazione di un 
libro del signor Mario Fontane , il quale credendo di fare la 
requisitoria della marina a vela di tulte le nazioni , non ha 
falto che mcttere a nudo le ragioni per le quali la marina a 
vela francese e in aperta decadeoza. — 1 motivi che secondo 
qnello scriltore , determinarono 1’ avvilimeuto della marina a 
vela, non sono che le cagioni che stremano quella di Francia 
e I’ inesislenza di esse e cio che la fa prosperare presso 
allre nazioni. II Fontane si consola come la Camera di Com- 
mercio di .Marsiglia, dicendo che se al postutto la Francia non 
sa dare sviluppo alia marina mercantile a vela, cio poco ri- 
leva, dacche la marina che e destinata a trionfare neH’avve- 
nire e quella a vapore. — Ma fo;tunataments la marina ita- 
liana a vela non ha le pecche di quella francese, ed essendo 
in pieno progresso, viene sempre piii largamente utilizzata dalle 
estere nazioni, che trovano convenienza a valersene nei viaggi 
di economia. 

Dai cantieri liguri si sono lanciate nel 1867 navi 136 di 
113,230 tonn. ; quasi 1’ ottava parte di quelle costrutte dalla 
potentissima Inghilterra; la maggior parte a vela. Coloro che 
seguilarono i fallaci calcoli del Fontane, gridarono agli .\rma- 
lori Liguri cio che diceva Dedalo ad Icaro; 

mala via tioiii. 

Ma un tale giudicio e erroneo, perche troppo assoluto ed esa- 
gerato. Gostoro non si sono avveduti , che gli italiani ed in 
ispec i;d modo i^ Genovesi , hanno sapiito sottrarsi a molle di 
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quelle spese ed oneri die sono la principale causa della de- 
cadenza della marina francese, e qncsla csscre la ragione della 
prosperita della marina iiazionale. 

Le cifre ed i calcoli del signor Fonlane sotloposle all’esame 
dei noslri uomini di mare, destarnno un intimo senso di com- 
piacenza dacche menlre possono essere giuslissimi per la ma- 
rina francese, dimostrano svelando piaglie dellc qiiali la nostra 
e immune , che appena verranno tolli i dazi dilTerenziali nei 
porti francesi , noi riusciremo a soslituirci in gran parte ai loro 
bastimenti. Ed e questa convinzione die ha dato un cosi forte 
impulso alia nostra costruzione navale nel 1867. Se poi il Fi- 
guerola vorra aprire , come accenna , i porti della Spagna , 
enlreremo viltoriosamente in lizza anche in quelli e bisognera 
ptire moltiplicare le noslre costruzioni navali per poter soddi- 
sfare alle grand! esigenze del commcrcio maritlimo. 

II Fontane non vide dove stava il nodo della quistione ; 

1’ inchiesta rivelava che la marina a vela era in Francia in 
piena decadcnza, ed egli senza pure avvedersi che negli slessi 
porti francesi, sebbene solto il regime dei dazi di bandiera, 
i legni esteri a vela facevano discreti affari , ed ottenevano be- 
neficii , per noli che ai francesi sembravano rovinosi , sentenzio 
essere la vela irrimediabilmente condannata a perire. 

Ma 1’ Ingegnere Sageret, uomo piii avveduto, meno bur- 
banzoso e punto seguace di coloro che per puntiglioso amor 
proprio tacciono il vero spiacevole , nella sua raagistrale opera 
Progres Maritime, pubblicala nel 1869, chiari le ragioni per 
cui la tnarina a vela decade. E decade non perche a vela , 
ma perche affelta da vizi intrinseci che il vezzo adulalorio • 
degli scriltori di quel paese ha sempre dissimulato alia grande 
nation. La quale non voile si no ad ora persuaders!, che in molle 
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cose non avendo sapulo e voluto imitare chi meglio faceva 
sotto il regime della liberla, ha disimparato il far bene. 

Nnta lo Sageret, come il malinteso spirito naziouale spin- 
gessc persino nelle risposte fatte nell’ inchiesta , molti savii 
uomini a lacer falti gravi, i qualisebbene suscetlivi di riparo, 
erano un po’ uinilianti per la Krancia ; ma si richiede anzitulto 
animo imparzialc e sereno nello svelare il vero , se si vuole 
appreslare congrui rimedii. Invece cola nelle cose marittime 
come in molte allre si corre al filso, si stabiliscono fatti er* 
ronei come verita incontrastabili e le conseguenze cbe ne ri- 
sultano Gniscono poi sempre con essere pessime. 

Nessuna dellc cifre riferile dal Fontane in ordine alle spese 
di costruzione di armamento e corredo di una nave, nonche 
a quelle di csercitazione mariltima , si attaglia alia nostra 
marina. E ben nalurale quindi, che avendo noi saputo in 
questo imporlantissimo ramo d’ industria ridurro le spese di 
produzione , troviamo un largo proflllo in quel nolo, che forma 
la rovina dell’ armatore francese. 

Il Semaphore del 24 giugno 1868 scriveva a questo riguardo: 
« Due nazioni marittime ci devono specialmente interessare , 
1’ Italia e la Spagna, che hanno marine commerciali potenti 
con le quali bisogna calcolare. La Spagna mantiene alia sua 
marina una posizione privilegiata, la quale volge a danno di 
tutte le nazioni ; ma 1’ Italia non accorda ai suoi nazionali tali 
privilegi. Senza colonic lontane o possessi oltre marini , la sua 
marina mercantile si da alia navigazione di concorrenza con 
un ardore e con un successo incontrastabile » (I). 


(1) A meglio chiarire come nella navigatione di concorrenza vinciamo 
i franceai, prendiamo ad esempio uno dei principali porti del mondo. 
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« Se vi ha paese lurbato all’ interno, prosegue senipre lo 
Semaphore, che sofTra per cause numerose, sopporti imposte 
gravi , sia tribolato dallacrisi finanziaria, quest’ e scnza dubbio 
r Italia. Nondimeno non vi ha punto in esso quello scorag- 
giamento che abbiamo dovuto .scor^ere in ordine alia marina 
presso di noi ; anzi I’ Italia lotta con energia e si sforza di 
moltiplicare e migliorare i suoi mezzi di azione nautica. Abi- 
tuati alia navigazione di concorrenza (navigazione indiretta) 
quella che assuefa I’ uomo a contare sulle proprie risorse e 
non sui privilegi e protezioni, gli armatori ilahani spcrano 
prender parte alia lotta che cominciera sul mercato francese 
il 12 giugno 1869 e vi si preparano. Gia essi hanno raggiunto 
in parte il loro scopo, aumentando e migliorando da parecchi 
anni il loro materiale navale. Per dare una cifra che accenni 
r importanza di questo materiale, riferiremo I’ammontare del 
capitale nautico assicurato dalla Compagnia Mutua di Assicu- 
razione Marittima di Genova il quale ascende a 65 milioni di 
valore eslimato ed assicurato, inferiore quindi al valor reale. 
Questo materiale aumenta cohtinuamente e 1’ Italia dopo I’ln- 


Ne\v-York, col quale pore la Francia ba ona linea aovveny.ionata di 
piroscaG. 

Movimnto della navigazione del porto di tfeic-York netl'anno 1866. 


Bntrati 

BatHmenti 

Inghilterra . . 

.... 2i20 

Stall Uniti . . 

.... <658 

Brema .... 

.... <72 

Norvegia . . . 

.... <<0 

Amburgo . . . 

82 

Prussia .... 

.... 69 

Italia 

.... 65 

Francia .... 

.... 62 


La Francia ha dunque in quel porto I’ ottavo raDgo. 
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ghilterra u la nazione cbe fabbrica uu niaggior numero di ba- 
slinienti. In queslo niomento non vi c mono di 140 basli- 
uienti sii cantiere con 70 circa mila tonnellatc di misura c 
cioo oltre a 120 niila di porlala. Qiiesli bastimcnli sono ge- 
neralmcnte ben costnilti, con maleriali eccellenti cbe fomisce 
ii paese. Uno dei Direttori del Veritas , il signor Carlo Baal , 
uonio di tina inconlestabile aiitorita nelle cose mariuime, vi- 
sitando i cantieri liguri rimase meravigliato della bellezza , 
della forza delle costruzioni italiane. Le cifre dicono abba- 
slanza qnal 4 )rogrcsso si fa a qiieslo riguardo vicino a noi ; 
dimoslrano del pari cbe non sono i bisogni interni cbe spin- 
gono la marina italiana ad uno sviluppo cost considerevole. 
E evidente cbe i noslri vieini si dispongono in un avvenire 
assai prossinio, a dispufare alia marina francese il mercato 
reso libero dalle sovratasse di bandiera. Bisogna dunque pren- 
dere tulle le oppoi lunc misure, per non esserc sorpresi all’ul- 
timo niomento ». 

In un altro arlicolo il Semaphore riconosreva cbe al modo 
islesso cbe il mariuaiu ligure ba qualita nauticbe eccezionali, 
il nostro maleriale navale, grazie alia vigilanza degli agenti 
del Veritas, e divenuto di una grande bonta (1). Dope que- 
ste diebiare dei nostri emuli, non avremrao mai creduto cbe 
nel mese decorso una Commissione della Camera di Com- 
mercio di Marsiglia venisse ad alTermare cbe il motive per cui 
la Francia non puo farci concorrenza nella marina a vela, si 
e perebe noi abbiamo un misero maleriale navale, guidato da 
uomini poverissirni, cbe si conlentano dei noli i piii ridotti ; e 
per poco non dipinse i nostri ricebi armatori quali pezzenti. 

(1) Semaplutrf, l.o luglio 1868, N. 12,381 
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Tall asserzioni false ed irose fanno sorridere di conipassione ; 
ma in fine dei conli non ci fa punlo rincrescimenlo che i 
marsigliesi amino pascersi di favolc ; scambiandole con la 
realiti, essi perderanno seinpro pin terrene e lasceranno sempre 
maggiormenle campo ai noslri marinari di riuscir vittoriosi 
nella navigazione di concorrenza. 

Ne si consolino dicendo che se sono inferiori all’Italia per la 
navigazione a vela, le sono superior! nello sviluppo della na- 
vigazione a vapore. Nel menlre ammeltiamo per ora come vero 
tale fatto, crediamo poter aHerraare che la nazfbne la quale 
possede un’ eslesa marina a vela , polra piu facilmente dare 
lardi o losto, uno svolgimento ragguardevole a quella a vapore, 
mentre laddove non venisse curala che questa, la si vedrebbe 
ben presto mancare della necessaria base e le linee di piro- 
scafi dovrebhero tutte finire con vivere solamentc di sussidii 
governativi. 

Al modo istesso che non si pub dare una conveniente esten- 
sione alia marina militare, se non si possede una florida ma- 
rina mercantile , cosi non e possibile organizzare una buona 
marincria a vapore se non sc ne ha una abbastanza estesa a 
vela. Se non ci mancasse il tempo e I’opportunita, vorremmo 
dimostrare talc verita con nn corredo di numerose ragioni. Per 
ora ci limitiamo ad osscrvarc che la navigazione a vela rappre- 
senta la strada carrettahilc, come quella a vapore la ferrovia; 
le ferrovic hanno tanto maggiori reddili quanto piu una na- 
zione con uno sviluppo oconomico ragguardevole, possiede un 
perfelto sistema slradale. — La grande produzione esige molti 
trasporli; la grande qiianlita di carri che si impiegano, con- 
siglia la costruzione delle ferrovie e queste vengono alia lor 
volta ad animare maggiormente le vie rotabih. 
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Non diversamente accade nella navigazione. Un florido e 
ben avviato maleriale iiaulico a vela, persuade I’eslensione del 
vapore, e quanto piii si estende c si accresce la navigazione 
a vapore, piii si aumenta quella a vela. Sono elementi che si 
aiutano e si completano ; ne sono esclusivi od hanno tendenza 
a soslituirsi, ma producono I’lin verso I’altro vantaggi reciproci. 

Ecco una labella indicante 1’ aiinienlo della marina mer- 
cantile in Francia ed Inghilterra, in un periodo che in modo 
cminente racchiude lo svolgimento della siipposta lotta fra la 
vela ed il vapore. 

^rmtpelto indicante lo scilupiio della marim a vela ed 
a vapore in Francia ed in Inghilterra , nel periodo 
dal MS40 al 
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674,30 5 
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89 
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a vela 

31,883 

3,680,334 

34,799 

3,396,791 

35,663 

4,204,300 

36,oe 

4,936,776 

a rapore 

771 

87,936 

l,l«5 



106,34} 

3,000 



454,337 

},;i6 

(23,5M 


Come si rileva da questo progetto, la Francia anmentb 
in 2S anni le tonnellate dei suoi bastimenti a vela da 6S0 mila 
a 900 mila, e dei piroscafi da 10 mila a 109 mila. L’ In- 
ghilterra accrebbe le tonnellate a, vela da 2 milioni e mezzo 
a circa b milioni, ed il vapore da 88 mila a 824 mila. Questa 
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tabella prova appuato che in proporzione dell’ anmenlo della 
vela si accresce il vapore e che quanto piu si estende 1’ un 
mezzo di navigazione, sempre maggiormente si rafforza e si 
raoltiplica 1’ altro. L’ idea della vela che si sostituisce al va- 
pore 0 di qucsto a quella , e jKirto di mente esclusiva , e 
conseguenza di poco esalta cognizione delle cose marit- 
timo. — Si dice: Dal 1840 al 18S0 il navile a vapore in 
Francia crebbe del 46 per 0[o ; quello d’ Ingbilterra crebbe 
in ragionc del 91 per Ojo , nia dal 1850 al 1860, quello di 
Ingbilterra crebbe del 169 per 0(o , quello di Francia invece 
crebbe del 388 per 0(o. Dunque, si couchiude, I’avvenire 6 
sicuramente per il vapore. 

Ma di grazia, che esprimono questi dati? Significano che 
le varie nazioni sentono il bisogno, non gia di sostituire la na- 
vigazione a vela con quella a vapore , ma di dare a questa 
un’ estensione maggiore , ondc proporzionarla alio sviluppo 
della navigazione a vela. Come suole accadere in ordine alio 
sviluppo fisico del corpo umano, il materiale della naviga- 
zione a vapore mezzo assai giovanc, ha ora un accresci- 
mento rapido; ma raggiunta una proporzione determinata, 
assumera un aumento regolare , che rimarra in giusto cqui- 
librio con quello della navigazione a vela. Quando si vede 
una nazione qual’ e 1’ Inglese , non avere malgrado i suoi ec- 
cezionali vantaggi, neppure il quinto del suo materiale nautico, 
in piroscab, costruendo ancora nel 1861 circa 600 bastimenti a 
vela su 825 a vapore, si pub senza tema di errore asserire che 
forse questa e la proporzione piii elevata che pub raggiungere 
il vapore rimpetto alia vela. II vapore era ed e nella infanzia; 
necessariamcnte doveva rieippiere la lacuna cbe esisteva da 
che venne applicalo alia navigazione; i bastimenti a vela iqvece 
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adeguuti ai bisogni del commercio , andaroDO progredeodo con 
una minore celeriU relativa, ma ogni anno, malgrado I’esten- 
sione della navigazione a vapore , si accresce sempre piii quella 
del naTiglio a rela. 

Nello inteoto di favorire la costruzione dei baslimenli a va- 
pore, il Fontane, on po' troppo ciecamente seguitato dal Prefetto 
Torelli , disse in ordine alia durata ed all’aimnortizzo dei ba- 
stimenti a vela , le piii pazze ed esagerate cose del mondo. 
I Francos! sono ghiotti di tal genere di letteratura, e molti 
fra essi amano di essere ingannati , piii die la positiva realtu 
e la scbietta verita, preferendo le esagerazioni cbe valgano a 
salvare I'amor proprio e la susceltivita nazionale, quasichd esse 
polessero efletlivamenie valere ad eslendere e rafforzare la 
navigazione a vapore! 

II lettore conosce abbastanza se per noi si desidcri che in 
Italia la navigazione a vapore si estenda; sa se attribuiamo 

0 no ad essa grande importanza, e non ignora che noi ab- 
biamo in quasi ogni pagina di questo scritlo aiTermato, cbe la 
nostra marina a vapore 6 troppo scarsa in proporzione di 
quella a vela , il chp appunto ci indnsse a studiare ed esporre 

1 mezzi che credevamo piii opportuni per accrescerla e raf- 
forzarla. Ma screditare la vela, non e il mezzo piii sicuro per 
far accrescere i piroscafl, come il dir male dei carri non au- 
menta le vetturc,e sparlando di queste, non si molliplicano 
punto le ferrovie. 

Il commercio, come abbiamo gia detto, si vale di mezzi 
molleplici e svariatissimi , e come la fen ovia ha fatto crescere 
il numero dei carri e dei cavalli , noi pensiamo che il deside- 
rato aumento dei piroscafi dara uno slancio novello alia co- 
struzione e navigazione dei liaslimenti a vela. E questo un 
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fatto del quale abbiamo la convinzione piii profunda , perche 
risulla manifesto dalle statistiche; del resto, cosi le vane spe- 
ranze come le detrazioni, nelle cose economiche sono ad un 
tempo ridicule ed assurde. 

Persuaso che la navigazione a vela sia bella e spacciata, 
dacche la Francia sembra aver smarrito 1’ indirizzo per util- 
meote valersene, Mario Fontane comincia con calcolare cib che 
costa in Eiiropa un baslimento a vela. E colpa dei Liguri sc le 
loro navi costrutte d’ un maleriale eccellenle , fabbricate con 
somma abilita pratica e teorica e secondo le migliori e piii 
severe indicazioni del Veritas, costano un 10 0|g meno delle 
navi di altre nazioni (1)? Se i Francesi caicolano che essi 
avrebbono grande convenienza a vcnirne sui noslri cantieri ad 
cffettuarvi la costruzione delle loro navi, dovremo per questo 
dolercene? Se la durata dei noslri bastimenti 6 molto maggiore 
di qiiella calcolata dal Fontane pel bastimenti francesi, dovremo 
per questo condannare la vela ? E le ammortizzazioni del 10 
per cento all’ anno e del 20 per i bastimenti cbe passano il 
Capo ( 1 1 ); le spcse di mantenimento della nave per cui si cal- 
cola , secondo il precitato Fontane , che dopo sette od otto 
anni a forza di restauri possa dirsi rifatta , mentre i nostri 
bastimenti di prima classe, dopo sette od otto anni sono in per- 
fettissimo stato e tranne la fitlura e la rinnovazione di vele 
ed antenne , non hanno ncllo scafo mestieri che di leggerissime 
riparazioni ; non sono elleno tulte circostanze che ci devono 
altamente rallegrare'? 

(1) Le costnizioni naval! costano in media in I.iDgria per bastimenti 
da 600 tonn. da L. S90 a L. 310 per tonn. La darsta h di S6 anni , di 
cni 16 in 1.* classe. L’ammortizzo annno k dal 6 al 7 o/o del 9 o <0 o/a 
al di I& del Capo. 


Digitized by Google 



— 178 — 


II Fontane calcola chs in Francia dopo quattro anni i 
mestieri rifare la fittura di rame , la quale ricbiede per un 
bastimento di tonn. 500 la spesa di L. 25 mila ; questa in- 
rece non e in Liguria superiore alle lire 8 mila. Dice queilo 
scrittore cbe I’Assicurazione dei legni a vela e del 6 o del- 
1’ 8 0]o in via normale ; cbe dopo sei anni di narigazione sale 
al 10 0|o, e se il bastimento passa il Capo al 12 e nel Mar 
Nero in invemo al 16 o al 17 0|oM Ebbene, un bastimento 
sino air eta di 25 anni si assicura nelle Mutue Liguri per qual- 
siasi stagione e mare , ad un tas<;o cbe in tredici anni non fu 
mai maggiore del 2 0 |q, come si pu6 rilevare dai varii reso- 
conti delle Mutue (1). E si crede farorire 1’ estensione della 
navigazione a rapore con affermare queste stoltezze? 

qui si arrestano le liabe del Fontane, le quali come si 
vede stanno fra il rero e 1’ errore, come il 2 0|o sla al 17 0 |q, 
ma preso 1’ abbrivo, sempre piii si fa coraggio ed arditamente 
prosegue a narrar favole piii degne di riso cbe di seria confuta- 
zione. Calcola egli per esempio , cbe da 25 anni a questa parte 
le spese delle panaticbe dell’ equipaggio sono aumentate , ma 
non rillette cbe i perfezionamenti apportati nell’ alberatura e 
r introduzione di molti ordigni, consentono cbe oggidi un basti- 
mento di 1000 toon, possa essere diretto con soli 16 marinai 
genovesi , mentre 25 anni or sono ne abbisognavano 25 o 30. 

Poich^ 1’ ottimo Torelli tiri> in campo Andrea Doria , ^ 
bene a riguardo degli equipaggi ricordarc , cbe ai suoi tempi 
per far riaggiare on bastimento di 50 tonnellate, era necessario 

(4) QnaDto alle assicorazioni a premie fisso raramenle snperano il 5 o/o 
ma variano fra il i ed il 5. — • La boria francese non ha mai permesae 
ehe i vicioi d’oltr’AIpe aapessero imitare le no^tre Mnfoe, rhe dinno ro»i 
grand! risparmi nelle asair.arazioni. 
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un equipaggio inaggiore di quello die attualmente si richiede, 
grazie ai perfezioDamenti delle costruzioni ed attrezzi, per un 
baslimento di 700 tonnellatc. II Cosmos di tre mila tonnellate 
ba 26 persone di equipaggio; ai tempi di Doria ne arrebbe 
richiesto 400 I 

Ne qui si arresta il Fontane, ma procedendo oltre, cerca 
dimostrare che i noli che si ottengono dai bastimenti a vela 
sono miserabili e tali da non dare piu compenso di sorta. 

Nel i860 si trasportava , dice quello scrittore, il sale da 
Marsiglia a Calcutta a meno della meta del nolo che si per- 
cepiva nel 1840, e tocca 1’ incredibile, il boon mercato, del 
prezzo di trasporto dalle Indie all’ Inghilterra. Ebbene , che 
significa qoesto ? Se il costo della tonnellata trasporto, non pu5 
essere inferiore alle spese di produzione , come osserverebbe 
Riccardo , e evidente, e tutto questo lo dimostra ad evidenza, 
che I’arte della navigazione si e grandemente perfezionata 
diminuendo le spese. Se fosse altrimenti, come si potrebbe 
spiegaro il progressive aumento della marina a vela? 

Vi sono viaggi e trasporti che non si potranno mai effet- 
tuare da piroscaQ. Sarebbe ben semplice ed ignaro chi sup- 
ponesse appunto che i piroscaii potessero portar sale a Cal- 
cutta 0 andarne alle Chincas a cariear di guano! Gli ultimi 
noli praticati dall’ India in Inghilterra per carichi di riso sono 
di 75 scellini la tonnellata, nolo che lascia un tal benedzio 
al bastimento a vela, da consentire la partenza in zavorra dai 
porli Itaiiani, per guadagnarlo. Ora le merci siii piroscafi della 
Peninsulare Orientale e delle Messaggerie da Suez a Madras, 
Sidney, Melbourne, Calcutta pagano died scellini (in media) • 
al piede cube e quindi 440 scellini la tonnellata , ossia 32 lire 
sterline pari a L. it. 550. Si aggiunga a questo nulu quello 


Digitized by Google 



— 47i — 


da Suez all’ Inghiiteira, che e circa di L. st. 6 oteia fr. 1!K} 
e si vegga poi se 6 possibile sperare che le setncnze oleose^ 
11 riso e molti altri consimili articoli possano sopportare un 
nolo cost eaorme. 

I piroscafl hanno spese gravissime e sarebbe insipienza il 
volerlo dissimulare. Leggasi nel Giomale deWJstmo di Suez 
( 1 gennaio 1869 , pag. 6) la lettera del sig. Edward Thompson 
di Liverpool al Times in data del 2 dicembre , e si trovcranno 
a questo proposilo delle utili nozioni, in ordine ad una materia 
che sino ad ora veone troppo leggermente trattata. 

« II grande ostacolo alia navigazione a vapore agli antipodi, 
dice Thompson (che, capo da moltissimi anni di compagnie di 
piroscafi, ha un’esperienza degna di considcrazione), sia per il 
Canale come per il Capo, lasciando anche a parte I’aggravio 
del diritto per il passaggio nel primo, e I’ interesse del capitale 
impiegato, e I’amroortizzo dei mcccanismi, e la spesa del com- 
bustibile. Le esportazioni di valore ingombrano poco ; il Great 
Britain con le sue 900 tonnellate difflcilmente trova on pieno 
carico a 5 sterline e gli esportatori di prodotti grossolani non 
pagheranno uno scellioo di pin fra il piroscafo che efiettua il 
passaggio in sessanta giorni ed il clipper chc lo fa in ottanta. 
I progressi che I’arte dell’ ingegnere fece nel risparmio. dei 
combustibili, furono sino ad ora troppo limitati. Tale e la causa 
dell’enorme spesa delle compagnie cbe navigano a tutto vapore 
e mi fa meraviglia che nessuno dei nostri graodi economisti 
inglesi si sia ancora preoccupato di questi fatti. 

< Noi siamo condannati ad enormi spese in macchine, mac- 
chinisli e fuochisti e cio spiega perche le nostre compagnie piu 
riccamente sovvenzionate non riescono a dar lauti dividendi ». 

Quasi a conferma della sconfortante lettera Thompson, la 
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quale noa riQeltegia i piroscaii cotnmerciali, sibbeue i postal!, 
troviamo ael medesimo numero ua riassuato molto ioteressante 
del rapporto dei Direttori dclle Compagoie Peninsulare ed Orien- 
tate ai loro azionisti, dal quale possiamo ricavare dati assai 
concludenti. 

• I redditi brutti dell’esercizio annuale che termina al 30 
settembre 1868, per quella compagnia, furono di L. 63,U9,1S0. 
Le spese total! avendo raggiunto le L. 57,825,235 si ebbe un 
beneOzio netto di L. 4,303,725. Non essendo quindi i proventi 
stati sulBcienti a distribuire il sei per cento sul capitate garaniito 
dal Govemo, la Compagnia ha domandato a questo L. 2,500,000 
per distribulrle agli azionisti > (1). 

Queste non sono cilre abilmente architettate per puntellare 
una dimostrazione, ma sono fatti cbe niuno potrebbe contestare ; 
si vada dunque a rilento nel proclamare fm d’ora in modo as- 
suluto, la prossima decadenza della rela. 

Ma proseguendo in questa assurda crociata , il Fontane 
grande demolitore dei velieri , dice che i piroscafi banno 
qualche uomo di piu d’equipaggio di quclli a vela mentre e noto 
che ne hanno il doppio. Affemia cbe un vapore fa quattro 
viaggi nel tempo che il legno a vela ne fa uno ; il che non 
e se non nei viaggi di piccolo cabotaggio. Un piroscafo da 
Genova a Montevideo impiega quaranta giorni in media, un 
legno a vela sessanta ; totale, andata e ritorno , ottauta e 
centoventi; differenza quaranta; e cioe trenta per cento. Dove 
va il calcolo dei quattro viaggi immaginati dal signor Fon- 
tane? , 

Ma questo signore con la sicurezza di quei parigini cbe vi 


(<) Journal de tUtme, Janvier, pag. 7. 
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pariano di marc, senza aver mai veduto altr’acque che quelle 
della Senna, fa una commovente pittura della condizione degli 
armatori a vela e delle piazze che si sono dale a questa infelice 
navigaztone (1). Se quelle scriltore si fosse degnalo di studiare 
imitando il sue illustre concittadino Carlo Baal, qucllu che 
invece ha saputo fare e fa (Jenova con la vela, forse avrebbe 
scritto meno castronerie. Genova ha talmeute perfezionati i 
bastimenti a vela , da polerli utilmente sostituire nelle naviga- 
zioni indirette a quelli di molte allre nazioni, dacche la scarsa 
industria del paese non consentendogli nolo di uscila , non 
gli permetteva di stabilire maggiori linee di navigazione di- 
retta (2). In meqo di vent’anni puo affermarsi che gli Arraa- 
tori liguri hanno guadagnato piii di 60 a 70 milioni, special- 
mente nel commercio indiretto. Quesla classe si e lulla ih poco 
tempo arricchita, e grazie alio sviluppo dato alia costruzione e 
la sapiente guida della esercitazione navale, Genova scbbene 
il vero e proprio commercio di speculazione su merci, vi sia 
piuttosto in decadenza , raggiunse una prosperita economica 
quale mai ebbe per lo passato. 

Il Senatore Torelli chiede ai liguri se essi per awentura 
si credano sulla buona via? La risposta k facile. I liguri 
sono sulla buona via, se fatti i loro calcoli, corroborati dalla 
csperienza d’ogni giorno, essi veggono che le speculazioni da 
cui allre nazioni non cavano neppure da mantenere i loro 
bastimenti, danno ad essi larghissimi beneGcii. Non pcr5 devono 
dednrne, non doversi essi staccare dalla vela, dacche questa li 
ha arricchiti e li arricchisce. No, quosle gratitudini sonoassurde 

(t) Marius Foiitane. — Marine marchande, pag. 56 et passim. 

(S) Cio ba pero tatto col Plata, stanla il trasporto dei pass^ieri che 
pagano parte del nolo di uscita. 
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in commercio. Se la coavenienza e I’esperienza lo consiglia, 
continuino i lignri a fabbricare legni a vela, ma non dimen- 
lichino, che 6 pur venuto per essi il niomenlo , di eslendere 
per mari e commerci speciali, la navigazione a vapore. Rilen- 
gano che senza punto abbandonarsi ai sogni di sosliluire il 
vapore alia vela , la proporzione delle coslmzioni navali dei 
piroscafl, chc sta a quest! ultimi come uno a trentasei, e troppo 
tneschina ed inadeguata ai bisogni attuali ed alle nuove etner- 
genze. Se il perfezionamento apportato nell’ industria navale 
dal lalo tecnico, economico e coinmerciale , ti ha arricchili, 
non sieno esclusivi, come coloro che sprcgiano la vela, ma 
senza passione, senza idee preconcelle, si giovino nelle differenti 
direzioui contemporaneamente dell’una e dell’altra, secondo che 
la convenienza e I’esperienza consigliano (1). 

Desiderosi di avere piii ampi schiarimenti su tale qui- 
slione della vela e del vapore, ci siamo diretti per ottenerne 
ad uoa persona di grande esperienza in qucste materie, la quale 
corrispondendo gentilmente alle nostre instanze, ci indirizzava 
le seguenli osservazioni che crediamo utile riferire, perch^ fatte 
con somma imparzialita e dottrina. 


(t) La marioa mercantile italiana, secondo le slatisiiche uffiriali, con- 
tava al 3< Dicembre 4867; 

Marinai 434,923 — Addelti alle arli marittime 35,499. 

II servizio dei porli e spiagge k ratio da 6945 baltelli , bardie e ri- 
morchiatori. 

n materiale della marina mercantile addetto al cabotaggio ed al com- 
mercio internaziooale 6 di 47,000 navi a vela con 792,430 tonnellale. 

I piroscafl a mote soiio 4S ( 22 in legno e 24 in ferro , della porlata 
di tonn. 7423 e della forza di 4380 cavalli. Qaelli ad elice sono 43 , 2 in 
legoo 6 41 in ferro) con 44723 tonn. e di una forza di 6672 cavalli. Si 
ba inoltre due bastimenti misti in legno ed uno in ferro con uoa forza 
di circa 300 cavalli e la portata di tonn. 4500. 

J. Vtaoiuo, La Kariaa Mmanlile tlaliana, ac. 12 
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Lo osservaziofli di cui e caso, risgiiardano il sesto paralello 
ilel Prefetto Torelli, nel quale opiiscolo si trova la disserlazione 
sulla marina a vela ed a vapore, die c calcata sul libro del 
Fonlane. 

Esaminando I’opuscolo Torelli-Fonlane , il cliiaro nostro 
amico dice: 

« Sembra che I’assunto dell’aulore dell’opuscolo, di cui e 
caso. sia slato quello di dimoslrare die: 

« 1." Fra un non luogo tempo a venire, il Vapore debba 
surrogare interamente la vela ossia il vento. 

« 2.“ Che le ragioni o motivi, che devono far luogo a 
delta suiTOgazione , consistono : nella maggior speditezza dei 
viaggi, compensante la grave spesa cagionala dal combustibile, 
le minori spose relative alle assicuraziorii (in vista ilella mag- 
gior sicurezza de’ viaggi), la pronta ricapitalizzazione del busli- 
ineiito ed aheessorii, (ove queslo sia costrutlo di ferro), taiilo 
a cagione dei maggiori lucri, quanto della maggior durata del 
bastimeiilo ecc. 

« 3.“ 0 quanto meno, se il vapore non surroghera inle- 
ramciite ed ovunque la vela, dovra luttavia rmsdre piii van- 
taggioso e proficuo per cerli dati generi di navigazioiii c coiii- 
inerci, c pertanto debba la marina mercantile, essere iiivitata 
e spinta ad adoltarlo. 

« Per la magg or cliiarezza nell'esposizione delle sue idee 
sull’argomento di cui c caso, lo scriventc credo di dover 
premetlere che in gencrale: 

n 1.® Ciodie puo essere poi fellameulc vero per un date 
paese, e [ler certi dati generi di navigazione e speculazione , pud 
esserlo meno [ler altri pacsi, navigazioni c trafliri, ed anzi [wd 
divenlarc talvolta alTatto false, per un deterininato altro paesi*. 
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« 2.“ Che la qnistione della sostituzione del vapore alia 
vela, e anzi tutto una quislione d’ordine economico, genere 
di qiiislioni, di ctii il commercio ossia la speculazione, e d’or- 
diDario il miglior giudice. 

« 3.“ Che per altro a giudizio del soUoscrillo, polrebbe 
benissinio avverarsi il case, in cui, per date navigazioni e cerli 
Irallici particolari, la marine mercantile, avesse a ricorrere ad 
una piu estesa adozione della forza molrice del vapore, non 
tanto a totale sostituzione, quanto a sussidio della vela ossia 
del vento. 

« Per verita non val nemmeno la pena di accingersi a 
dimostrarc, che qualsiasi linea di piroscafi, che parta da uno 
qualiinque dei grandi ceutri carboniferi, (spocialmcnte poi, se 
in vista della non lungliissima distanza da peroorrere , le sia 
Iccilo provvedersi di conbnstibile per I’andata e pel rilorno) 
pub con un quasi certo ed anche largo profiUo, esegnire il 
trasiK)rto de’ passeggieri e delle incrci, sostenendo non solo la 
concorrenza de’ piroscafi esteri, ina bensi quella dei bastimenti 
a vela della propria nazione, in vista soprattulto della luaggior 
rapidita, con la quale il viaggio pub essere effettuato da essi 
piroscafi, e sempre quando la velocila media del loro cammino 
a vapore, non sia tale da assorbire con un esorbilanie ronsumo 
di combiistibile , la quasi totalila de’ ppfitti, come talvolta e 
accaduto. 

« Ma non si potrebbe gia dire lo stesso, per bastimenti a 
vapore, che partissero da un porto, ossia centro non carboni- 
fero, ed anzi molto lontano da qualsiasi cosi fatlo centro, per 
cui facessc d’uopo rccarvi il combiistibile da liingi; peggio poi 
se dall’estero. Quesli piroscafi polrcbbero probabilmcnte lollare 
coi bastimenti a vapore, ed auche con quelii a vela della propria 
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naziooe, o di allre nazioni poste nelle ideDiiche od anche peg- 
giori circostanze, ma giammai coi piroscafl della nazione, che 
ollre ad una niarioa morcanlile, posscdesse pure abbondaoti 
miniere di boon combustibile. 

• R pertanlo evidcnle, cbo alia priina nazione non rimane 
die ad ingegnarsi a soslenere nel miglior modo possibile, la 
concorreoza dei piroscafi della seconda, medianle il vento cioe 
coUa vela, che poco o nulla coslando, (ed atnmesso maestria 
nel navigare, circostanze di viaggio favorevoli, inoderazione 
nei noli) pub lasciar luogo a sufficienle lucro. K ebiaro per 
altro, che ipiesla concorrenza della vela non polrebbc sussislere 
se le qualita dei baslimenli a vela, non fossero stale spinle 
tulle 0 quasi, ad un alto grado, e vale a dire: massima por- 
tala, massima velocita (dovuta alle ben calculate dimensioni 
e proporzioni del bastimento) spese di coslruzione, di manuten- 
zione e d’equipaggio minime, prezzo minimo di nolo ecc., il 
che 6 appunto ci6 che si e avverato nelle nostre recenli co- 
st ruzioni. 

% 

« Vediamo ora cio che deve accadere riguardo a due ba- 
stimenti della stessa prima nazione, I’uno a vapore e I’altro 
a vela , che partendo entrambi da uno stesso jxirto , fanno 

10 stesso trallico , cioe passeggieri e merci. Supponiamo die 

11 porlo di parlenza sia Genova, e quello dell’ arrivo Mon- 
tevideo. 

« La distanza fra Genova e Montevideo e meglio di 730 
roiglia nautiche. La media del tempo impiegato da un basti- 
mento a vela jier percorrerla t di sessanta giorni e lalvolla 
fors’ anche sellanta. Quella del bastimento a vapore misto, da 
trentaciuque a quaranla giorni. (Il che non darebbe die due 
viaggi a vapore appena, per uno a vela.) 
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• Nel primo case il baslimento a vela percorrc da 100 
a 120 miglia al giorno, vale a dire che la sua velocila media 
per ora e di cinque miglia, e ci6 con ben poca spesa. (Logorio 
di vele, alberatura, cordami ecc.) 

« II baslimento a vapore (ovc non fosse per nulla sussidialo 
dalla vela) per compiere I’anzidetta traversata in trentacioque 
a quaranta giorni dovrebbe fare da olio a died miglia per 
ora. Per raggiungere quest’ ultima velocila , Jocontrerebbe un 
consume non indifferente di combustibile , giacclie se queslo 
fosse di mezza tonnellata colla velocila di otto miglia, sarebbe 
di una tonnellata per quella di dieci. Ammettiamo due terzi 
di tonnellata siccome media. 

« II carbone costa raedianle 40 franchi almeno per cosi 
fatti viaggi ; dunque il baslimento a vapore ba una spesa gior- 
naliera di L. 640, che non ba il baslimento a vela, e si puu 
dire di 700 colle altre spese inerenli alle macchine e relative 
personale (1). E chiaro che se i prezzi di nolo e di passaggio 
(questi ultimi specialmente) non fossero, in vista della maggior 
celerita del viaggio. assai piii clevali di quelli del baslimento 
a vela, il baslimento a vaiKtre non polrebbe a lungo durarla; 
ma per converse sara serapre possibile a quello a vela, di 
sostenere la concorrenza di quello a vapore, finche esistera una 
raarcala differenza nei prezzi di trasportoecc., la quale biso- 
gnera che sia taulo piii sonsibile , quanto maggiore sara it 
prezzo del carbone sul mercalo, e la velocila media del piro- 
scafo, ottenuta coH’aiulo della sola macchina. 


(f) Secondo i calcoli della Commissione Olandese, la nave misla di 1600 
tooneilate avrebbe ana spesa di L. lono qnolidiane. Yedasi a pag. 93-94 
di qaetto opascolo. 
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« Parmi si possa ricavare dal sovraesposto e dall’escmpio 
ora citalo che: 

<• I’ei grandi o nicglio, pei Iiinglii viaggi o Iravcrsale, in cni 
v’o la quasi cerlezzadi vcnti regolari e costanli, il bastimenlo 
a vela sosterra ancora per lungo tempo o con niarcato van- 
taggio la concorrenza del vapore , al quale e assolulamente 
necessario I’elemeiito ossia concorso dei passaggieri, il cui nolo 
0 prezzo di passaggio cosliluisce la parte inaggiore dei profitti 
del baslimento, e che riescono tanto piii indispensabili, quanto 
pill e rapida la celerila del baslimento camminando a vapore. 

« Oltreccio resta pur dimoslrato, come la quislione sia pro- 
cisamentc cd unicamente d’ordine cconomico (come in generale 
lo sono tulte le quislioni cominerciali) vale a dire die, la 
([uislione non sara sciolta a tiitto vantaggio o favore del vapore, 
so non allorquando, o si posseggano da tutte Ic nazioni marit- 
time cave di coinbuslibile fossile', o venga queslo a risiiltare 
di un prezzo minimo (tende invecc a rincarire anche sui siti 
di massima produzione) o si Irovi qualche sostituto alio slesso 
c meno costoso, o Dnalmento si scuopra il modo di adojicrarlo 
in giiisa tanto cconomica, die la spesa dcrivantc dallo stesso' 
no venga ad cssere straordinariamente ridotta , il che tutto 
ammesso per possibile noll’avvenire , e d’ uopo consentire die 
si e ancora ben lontani dall’avcr potuto cio conseguire andio 
parzialmenle , (almeno in modo economico e pralicamente 
alluabile) ne 1’ Italia disgra'ziatamente pub iwr ora sperarc di 
trovare nelle viscere de’ siioi inonti e ten-eni, combuslibili fos- 
sili eipiiValenli a quelli ,d’ Ingliilterra e d'allri paesi, ne lam- 
{loco stralificazioni cosi abbondanti, che ne consiglino I’ulile 
coltivazione mincralogica. 

« Che se ad altenuarc il consumo e perlanlo la spesa del . 
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combuslibile, si tentasse di diminuirc I’alluale vclocila media 
del bastimento a vaporc mislo, (sellc ad otto miglia) le esi- 
geaze dei passcggieri die pei loro fini non badano a spendere, 
la vorrebbero anzi aumentata. Portandola a mo’d’escmpio in- 
vece di dieci a cinque miglia per ora, onde cosi impiegare un 
oUavo soltanlo del combuslibile, allora il bastimento a raporc 
rientrerebbe nelle condizioni dei bastimenti a vela, avendo ve- 
duto di sopra die la velocita media di qiicsti bastimenti nei 
viaggi da Genova alia Plata e per I’appunto di cinque miglia 
circa , perdendo cosi qualunque suo parlicolare pregio , ed il 
consumo del combuslibile si risolvcrebbe cosi in pura c semplice 
perdita. 

« Riesce forse opportuno acccnnare ora qnalcbc cosa circa 
le speso di riparazione e manulenzione, inerenti ai bastimenti 
a vaporc cosi in legno come in ferro, alle loro macchinc, ed 
alia ricapitalizzazione dei medesimi. 

« Relativamente alia maggior durata del bastimento in 
ferro con macdiina a vaporc (die -per quanto si sappia non 
lie furono fatti per sole vele (1)), e chiaro che se e pin robusto 
e dura di piii di quello in legno, desso costa ancbe di piu. Che 
se il bastimento in legno abbisogna di cssere di tempo in tempo 
calafatato ed a piu lunglii intcrvalli rifasciato di ramc, e pur 
vero, che quello in ferro a vapore, vuol esscrc immesso almeno 
ad ogni sei mesi in bacino, per esservi nettato e colorito, e 
la spesa della coloritura e assai piii necessaria ed ingente pel 
bastimento in ferro die per quello in legno. Parimenli se e 
riconosciuto die il b.astimcnto a vapore di legno, tende a 


(I) Id Italia non si sono aocora costrutti velieri in ferro. Ma in Inghil- 
terra, tome abbiamogia detto altrove, nel 1867 se ne costrussero 125. 
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scooneltersi per la continua vibrazioDe generale prodotta dal- 
I’azione della macchiDa, e vero altresi, che quello a vela in 
IcgDO, riesce a luDgu andare il piii robusto, ed e quindi giuoco- 
forza costrurre il primo Id mudo piii solido, cioe incontrare da 
principio anche da questo lato una maggior spesa. 

• Riguardo alia luacchiDa e da osservarsi che : o la tnede- 
sima viene adoperala, ed allora oltre la spesa di combustibile, 
uialeric grasse, ecc. vi sono pure i logoramenti e le eventua- 
lila di guasti e di riparazioui che riescouo sempre costosi anche 
quando sieno di semplice manutenzione, a non far case della 
spesa pel personale addetto ; oppnre non si adopera, ed allora 
I’importo della inacchina ed accessorii, rappresenta un capitate 
improdullivo che si risolve commercialinenle parlando in una 
vera passivila. 

« Quindi e che il bastimenlo a vapore, ove non si possa 
avere il combuslibile a buonissimo mercato, o non si ottengano 
prezzi di nolo e di passaggio abbastanza elevati, non puo ri- 
sultare cosi proficuo come a prima vista potrebbe parere, e 
queste stesse condizioni son quelle che tendono a limitarne 
I’impiego. 

« Quanto alia ricapitalhzazione, e da notarsi che ammesso 
pure che un bastimento a vapore in ferro e la sua tnacchina 
durino uii trent' anni circa, in questo periodo di tempo sara 
necessario rinnovare tre volte almeno le caldaie, e riparare an- 
che Ire volte le macchine in niodo generale, il che aggiunto alle 
spese di riparazione ordinaria e manutenzione delle macchine 
e del bastimento, assorbira un capitale per lo meno uguale 
a quello del valore primitive delle macchine e di buona parte 
di quello del bastimento, per le riparazioni che riguardano lo 
scafo, ecc. 
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• Rimarrebbe ora ad apprezzare la circostanza particolare 
della navigazione del Mar Rosso, a seguito del taglio o tneglio del 
Canale dciristmo di Suez e dello sperato e probabile rirolgimento 
di gran parte, sc non della totality del coromercio dell’ Oriente 
a quella via e pel Mediterraneo, e quindi ai port! d’ Italia. 

« .\ninicssa la facile variability dei venti nel mare Medi- 
terranco, al sormontare di quasi ogni capo, e ritenuto die il 
niiovo Canale non possa essere altrimenti percorso se non per 
tonneggio , ossia rimorcbio , cioe tirando il bastimento per 
mezzo di animali, macchinismi o piroscafi rimorchiatori (e 
cio com’e facile a capirsi con grandissima spesa): ed am- 
inesso pure die il Mar Rosso debba esso stesso essere riguar- 
dato come un altro canale piu lungo e pid vasto sc vuolsi; 
lua che occorrerebbc per altro di poter percorrere nel piu 
breve spazio di tempo possibile, onde schivare i cattivi tempi 
od almeno i venti contrari , che facilmente possono regnarvi 
jier un tempo considerevole, esscndo un mare lungo e stretto, 
e per potere anzi resistere e navigare contro i medesimi, lo 
scrivente non is alieno dal riconoscere la convenienza die 
vi potrebbe essere pei bastimenti a vela , che si dedicassero 
ai viaggi o tralTici dell’estremo Oriente di essere muniti di 
una macebina a vapore ad dice, che per nulla impedendo il 
loro canimino a vela, fosse perd tale da imprimere ai mede- 
simi una velocity dalle 6 alle 8 nodi c non piii, (salvo mire 
particolari per trasporto di passeggieri ecc.) affine .di non rag- 
giungere tali consumi di combnstibile da riuscire dannosi, ma 
sia pero tale velocity qual’ e quella di cui il bastimento abbi- 
sogna per compiere il suo viaggio, nello stesso tempo od al- 
r incirca, che gli occorrerebbe navigando a vela nei casi (U 
viaggi regolari. 
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« Mi da qiiesli casi particolari o da quelli di trasporto di 
passeggieri o di corrispondenze poslali in fuori, non c tanlo 
probabile, anzi azzardero dire, 6 pressoche impossibilc che 
una nazione marittima e commerciante , non provvista dalla 
natura di combiislibile fossile buono ed abbondante, possa so- 
stenere la concorrenza di quell’ altra che lo possiede^ altri- 
nienti, che valendosi di quella forza che nulla costa, cioe del 
venlo, di cui devc perlanto applicarsi a ricavare allora il mag- 
gior partito possibile » (1). 

Quesle diligenli osservazioni e calcoli prudenti, confermano 
scmpre maggiormenle le idee da noi svoltc, che cioe nulla vi ha 
in quesli argomenti di assoluto e di esclusivo. Per6 la miglior 
risposta che si possa fare a chi interrc^a : trionfera la vela 
od il vaiwre ? Si 6 quella : trionferanno ad un tempo la vela 
ed il vapore, purche si jicorra ai mezzi opportuoi , a fine di 
utilmente valersene. 


Una forniale conchiusione 6 forse inutile in questo scritto, 
dacche essa emerge abbastanza chiara da tulle le singole parti 
di esso. 

Fortunate condizioni economiche offrono all’ Italia la felice 
occasione di poter ripigliare 1’ antica possanza sul mare. Per 
conseguirc questo splendido risultato, dal quale proverra la 


(I) Noil bisogoa per6 ditneDticare cbe in grazia della parincazione del 
diriUi nei port ) , nnlla vieia agli Italian! di osercitare linee di piroscafi con 
paesi cbe posseggono depositi carboniferi e cost far concorrenza agli esteri 
con mezzi perretlainenie idenlici. 

Aveva quindi ragione il Conaole CaUaneo di consigliare agli Italiani nna 
Imea di piroscaG fra la penisola e Liverpool. — BolUUino Consolare, vol. IV, 
pag. ISO e seg. 
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prosperita dell’ induslria e dell’ agricollura della nostra patria, 
ogiii sforzo e poco, e qualsiasi piii grave sacrificio vuol essere 
coragglosamente iaconlrato. 

Omeltendo per ora di loccar delle ri forme legislative che 
possoQO avvicinare il desiderate intento e che tutte si potreb- 
bero riassumere nclla parola LibertA di che la marina ha 
grande bisogno, scntiamo nccessario inculcate cosi al Governo 
come agli Armatori la necessita di estendere la navigazione a 
vapore coll’ Orienle a One di partecipare 1’ Italia al ricco 
commercio Indo-Europeo. 

A scuotere gli Ilaliani dalle loro idee grette e dalle loro 
inert! assnetudini, abbiamo accennato il mondo commerciale 
che va loro ad aprirsi al di la del Canale di Suez. Schivi 
ugualmente di esagerate speranze e di paurose dubbiezze, 
abbiamo indicate a quale mira la nazione nostra deve ten* 
dere, esponendo i mezzi con i quali essa pub raggiungere gli 
splendid! destini cui essa dalla provvidenza 6 chiamata. 

Oramai non ci rcsta che ad augurare, che uscendo flnal- 
mente dal campo delle incertezze e delle esitanze , Governo 
c Cittadini entrino arditamente in quello piu fecondo dei fatti. 
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Allegato A. 


I PORT! DEL MAR ROSSO. 


# 

n colonnello Merewether, residente in Aden , fece uii viaggio du qnel 
porlo a Suez, fermandosi in qualdiednno dei porti principali del Mar Rosso, 
racrogliendo srbiarimenti che vetmero a completare i dati che gi& si ave- 
vano sulla loro topografia e loro relazioni commerciali. Per il primo vi- 
sito il potto di Berenice e riconobbe che adoitandolo coroe punto di par- 
tenza delle valigie dell’ India e della China, la durata del tragitto sarebbe 
diminuita di due giorni, e si eviterebbero i piii pericolcsi passi del Mar 
Rosso. II viaggio del signor Merewether 6 interessantissimo roa ineompleto, 
percioccb^ le sue note non sono applicabili che ai qiialtro porti di Obokh, 
Massacua, Berenice e Cosseir ; i necessario pero, per dare un' idea esalta 
delle risorse che il Mar Rosso off re alia navigazione, di dire qualcbe pa- 
role rignardo agli allri porti. 

BERBEBA. — La rada di Berbera, formata dal golfo d’Aden, & forse 
la migliore di tutta la costa orieolale dell’Africa. Una lingua di terra sab- 
biosa e roadreporica costituisce colla costa, che in qiiesto panto forma un 
po’ di sene, i due terzi ili un ellisse di cui I’ area e occupata dilla baia. 
Sul litorale vi i una bella spiaggia di sabbia che si estende a circa un 
mezzo chilometro sulla terra e limitata da un banco madreporico piii alto 
di 3 0 4 motri ; quesla spiaggia i affatto piana, eccelio un punto in fondo 
alia baia, dove su d'un monticello sabbioso sorge il villaggio di Berbera. La 
marea i di metri 2, 30, e ci6 spiega come il mare po-sa avanzarsi tanto 
denlro terra e circondare coropletamente quel piccolo monte di sabbia al 
memento del flusso. Le case di Berbera sono piccolo, addossate una aul- 
I’altra, ed alle loro porte stesse s’ innalzano piccoli mucchi d’ immondizie 



cbe, coU'devata lamparalora, contrihuiicoao a avilappare febbri peroicioie 
della maasima graviti. Per qaeste ragioni Berbera non h abitaU cbe dal 
roese d’oUobre al principio d’aprile, aola epoca in cui il paese aia abba- 
slanza salubre. Cinque poui aiiuati vicino al villaggio fornificono un'acqaa 
potabile piattoato saltnastra; ma al piede delle prime montagne, cioi a 
fO kil. circa d^lla riva vi i dell’acqaa dolre. 

ISOLE MDSHAS. — Le tre iaole Musliaa, rimpetlo a Taljoura, aono 
iaole madreporicbe compleUmente aride, analoglie all'isola franceae e a 
Massaoua, delle quali avremo occaaione di parlare in appreaso. Qiieate iaole, 
abitata di pasaaggio da peacatori, preaenlano aulla coata delle sinuosiili le 
quali aono occupate le uno da piccoie spiaggie di aabbia, e le alire da un 
auolo fangoao. 

TATJODRA. — Questo villaggio, popolato da 1600 a 1600 abilanti, 
i silualo solla riva del mare , nel mezzo di on aeno aasai pronunciato 
della coala, formanle un convenevole riparo per i bastimenti. II litorale e 
formato da una bella apiaggia di aabbia. Taljoura ai compone, come Ber- 
l>era, di capanne faite di rami d’albero e di atnoie. II paese i aanissimo, 
ed i pozzi cbe furoift acavati luU’ inlorno al villaggio dinno nu'arqua per- 
feltamoite dolce. Le numeroae atrade cbe partono da Taljoura e che vanno 
fino al cuore della parte aud dell' Abissinia renderanno piu lardi queslo 
punto della maggiore importanza. Si potrebbe far venire dall’ interne tuUe 
le carovane cbe si volease ; aolo biaognerebbe sottoporai alia maniera di 
commerciare di queato paese, cbe conaisle nell’aver confidenza nella pro- 
biti dei capi-rarovana, poichd biaogna veraare anticipatamente una aoroma 
eguale al terzo del valore che ai vuol far venire dall’Abisainia. Taljoura 
trovaai solla slrada dei bastimeoli cbe fanno scalo a Monzarobico, Zanzibar 
e Lamoo, prima di rendersi a Aden per lerminare il loro carico; rirciM 
case di commercio iroverebbero vantaggio a atabilirvi sin d'ora un banco 
diretto da agenti capaci ed attivi. 

OBOKH, — Questo punto compralo dai francesi, i posto vicino al- 
I'entrala del Mar Rosso, a <6 miglia sod da Perim, circa 110 miglia da Aden 
e 6 miglia all'ovest del Ras-Bir. Queslo porto si puo considerare come 
una baia formata dal Ras-Bir all’est, e da una piccola punta di terra bassa, 
il Ras-Obokh all’ ovest. II porto 6 all' estremitk della baia vicina al Ras- 
Obokh; 6 riuserrato da scogliere di corallo che lasciano appena un’entrata 
di 300 yarde di larghezza. Nel mezzo di questo canale I'acqua 6 profonda 
e vi e buono ancoraggio; ma non vi A che pochissimo posto, e non po- 
Irebbero starvi pid di died bastimenti di piccola portata. Le scogliere di 
corallo proleggono I’ancoraggio contro i vdnti del S. 0. e del N. E., ma . 
il bastimento che tentasse di mettersi alia vela flnchd dura il mnssone del 
S. 0. sarebbe infranto contro gli scogli della riva e dell’entrata del porto. 
L'lncoraggio si Irova ad 800 drea roetri dalla spiaggia. Va'ouadi, o bassa 
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vallata, con un corso d’acqna inftidito nel mezzo, si prolunga fino alia 
riva, rimpetlo all’ancoraggio. Si pji6 otlenere dell’acqaa eccellente scavando 
alia profondiii di 6 piedi nel lotto del ruscello, e quando piovo mollo nel- 
I’inlerno del paese, locrhA qaalchc volta succode, I’acqua del torrenle viene 
in gran qnantila c con forza considerevole. 

All’ovest della vallata trovasi un piano estcsissimo, elevato circa 60 
piedi sul livello del marc. Non vi A die mcriti il nomo di cilia piii vicino 
ae non Tatjoura, die trovasi ad una distanza di 66 kil. Gli abitaiiti del 
paese sono i Dunkellis, puri ncmadi cho vanno dove i pascoli sono piu 
abbondanti. II paese non produce grani ; se per caso ne arriva da Aden , 
i Dunkellis li consumano, e quando non ve ne k piii, fanno ritorno alle 
loro carni e al loro latte, come i Somalis. All’arrivo della Viltoria vi era 
snila riva del mare due pastori che guardavano dalle pecore c dei cam- 
melli. Dicesi die I'esistenza di deposit! di carbon fossile venne conslatala 
nella catena dei monti al nord-est. 

1 francesi avevano scavato diversi pozzi nel letto del torrente, che ven- 
nero dope quest'epoca, riempiuti dalle sopravvenute inondazioni. I pastori 
dissero chs la Francia avcva comprato qnesla posizione dal Sullano Deeme 
di Roheita. 

ISOLA PERIM. — L’ isola Perim, gij cliiamata isola Bab-el-Mandeb, 
h situata a 12<> 28’ di latitudine nord, e a i<o 9’ di longiliidine esl, del 
roeridiano di Parigi, in mezzo dollo strelto di Bab-el-Mandeb , die essa 
divide in due stretti secondarii o meglio in due pass! d’ ineguale lar- 
ghezza. Quello ira Perim e 1’ Arabia non ha piii di 26,500 metri , di 
maniera che 1’ isola di Perim, che comanda i due passi, pub a buon dritto 
venir considerata come la chiave del Mar Rosso. I baslimenti raramenle 
si azzardano nel gran passo , che h dilRcilmente praticabile malgrado la 
sua larghezza di 23 kil. e mezzo ; esso b seminato di scogli , e ristretto 
da un gruppo di otto isololti , di origine vulcanica che vengono chiamati 
gli otto fratelli. II piccolo passo, il solo praticalo perchb molto piu sicuro, 
non ha piu di 3,180 metri. II canalo praticabile ha una larghezza di 2,500 
metri, perche egli 6 rinserralo al nord-est dall’ isola di Perim da uno sco- 
glio chiamalo Fisherman. Non offre pericolo alcuno e lo scandaglio molto 
irr^olare b di 42 a 47 braccia. Al piede dello scoglio FraAcrman il fondo 
b di 4 1 braccia ; vicino a Perim b ancora di 7 e di 5 braccia. 

L’ isola di Perim ha 4 miglia e mezzo di lunghezza su 2 di larghezza; 
essa b elovala al disopra del mare, nclla sua parte pib alia, di 230 piedi, 
e le sue estremitb vanno abbassandosi. Sopra qoesto punto elevato, e che 
forma il centre, gli inglesi coslrussero un piccolo faro. 1.’ isola b di forma 
ovale e il rilievo generate b quello d’un coiio. Perim b an vulcano spento, 
il cni vasto cratere corrispondeva alia gran baia dell’ isola; essa b costi- 
tuita da una pianura che occupa circa la meta della sna estensione e da 
J. ViKCiuo, IM Mitrina MercantUt llaUana, toe. 13 
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una catena di montagne, cbe dopo aver* descritte molte circoovolazioni , 
ai piega e avvicina le sue due estremiti.per fonnare il porto magaifico di 
Perim, che puo contenere Goo a 40 vascelli di linea. Egli 6 aperto dal- 
Tovest al sad 1)4 sud; I'entrata 6 molto slretla, pero senxa pericolo; 6 
quasi al riparo da tuUi i venti, e lo stabilimento d a 1 1 ore 1|2. Le maree 
soao poco regolari. Coi venti del sud sale piii assai che coi venli del nord; 
ed allora non i laoto facile il sorlire. II fondo e di inelina e profondo da 
6 a 7 braccia. Non vi sono scogli da lemersi. Verso il nord dell’ isola vi 
i un banco di sabbia che tende ad aumentare Si puo anrorare oel porto 
in tutta sicure^za a due ancoraggi al nord e ad uno al sud. L’ lutiera massa 
dell’ isolotto k formats d’ una rocca coperta da un lieve stra'.o di sabbia, 
seminato di piccole pietre vulcaniche, nere, angolose e vicine le one alle 
altre. Nell’ isola Perim non vi h acqua e non vi si trova, a quanto pare, 
fiemmeno le boscaglie che si incontrano sulla costa d’Abissinia. Una roac- 
cbina distillatrice e delle cisterne sravate dagli inglesi snppliscono a 
questa mancanza. t. probabilo che sia.rimasta quasi sempre disabitala, cd 
abbisognarono ben iirgenti necessity politiche percl.6 gli uomini abbiano 
potnto pensare a formare degli stabilimenti duratnri e a soggiornare su 
questa terra desolala. 

Non si cominci6 a parlaro di Perim cbe alia fine dello scorso secolo, 
quando gli inglesi temendo qualche impress da parte dei france-ii sbar- 
cati in Egitio, s’ itnpadronirono di quest' iso'a all’ estremili del Mar Rosso, 
e I'occuparono fintanlocb^ tutte le loro inquielndlni non furono dissipate. 
Vi rimasoro due anni circa, vi fccero qualcho fortilicazione ed una ci- 
Bterna della quale il capilano Haines, della marina mdiana, ritrovava an- 
cora gli avanzi nel 1834. Nel 4835, un baslimento inglese , naufragato 
solle coste di Berbera, venne niallrattato e saccheggiato dagli indigcni. II 
governo della Compagnia si era indirizzato ai capi dei Somalis per otte- 
nere riparazione. Quesli capi avcvan dimostrata molta preinura per sod- 
disfare questi reclami, ma i loro sforzi furono impotcnii a scoprirc i 
colpevoli e non poterono che far prova di buoua volont^ e d'innocenza. 
Gli fecero venire in Aden per discntore quesio affaro col residente, e 
quando fn ben conslatalo cbe essi non erano al caso di proteggero suf- 
ficientemente queste coste, la Compagnia delle Indie Oricniali si fcce in- 
nanzi per mettere questo paese al coperto da ogni attacco di pirali , e 
con uiia clausola del trattato, stipulo che occuperehbe 1’ isola Perim , e 
cbe, per garantire la sirurezza di quesli paraggi, vi mettcrehbe una gn.ar- 
nigione. II 14 febbraio 1857, le truppe della Compagnia delle Indie Orien- 
tali inalberavano la bandiera inglese sull’ isola Perim e la presa di pos- 
sesso fu definiliva. In oggi vi esiste una guarnigione di 200 circa cipays, 
e 160 operai indigeni vengono impiegali in diversi lavori. 

HAYCOCK. — Questa possessione inglese fe posla sopra »mo dei 


Digitized by Google 



- 498 — 

panti piu belli della costa. Salla riva del mare vi k una cinquanlina di 
melri di largbezza, poi viene im soolo argillo-sabbioso mollo salifero al 
quale succedono monlicelli in forma di coni della piu perfeUa regolarill. 
La vegetaziooe 6 pid attiva che sulla maggior parte degli altri punti della 
riva meridionale del Mar Rosso, e gli a'oitanti d’ P,dd vengono fin la a 
cercare le foglie del hyphoene thebaica (Lin.), delle qnali fanno le siuoie. 
Haycock non k maggiormenie abilata della posiziona d' Obokh. Tribili no- 
madi vi si trovano di passaggio; ma non vi 6 villaggio, do forse a causa 
del difetto d'acqua dolce. 

EDD. — Questo villaggio, popolato di 600 a *700 abilanli, apparliene 
alia Francia. Ivi la costa k formata da una magoifica spiaggia di arena 
alia quale quasi subito succede una immensa pianura, die si stende al 
nord-ovest e all’ovest, e che i costituita da un suolo argillo-arenoso. Al 
sod del villaggio, lia principio un vero oceano di lave , un' immensa di- 
stesa di blocchi basaltici che prosegue lino a Haycock. Questa immensa 
distesa k di una regolarita pcrfetta, rassomiglia ad nna lunga e larga mu> 
raglia innalzata dalla mano deU'uomo. Edd, sembra essere un paese sanis- 
simo, nelle vicinanze non vi k alcun stagno e vicino alle abitazioni tro- 
vansi divers! pozzi d'acqua dolce. 

ISOLA DIS8EC. — Quest' isola, che si estende quasi dal Nord al 
Sud, all’ entrala della baia d'AdoIis,e costiluila di piccole montagnc co- 
niche 0 a riaizi, che lasciano tra di loro delle valli o delle piccole pinnure 
delle quali sola 0 degna di mcuzione la pianura del villaggio. Essa occupa 
tutta la larghezza dell' isola , e nel senso della lunghezza di quest’ ultima, 
presents in generate (giacch^ il suo tragillo e irregolare e sinuoso) nna 
distesa di 200 metri ; la pianura ha lerraino con un piccolo stagno di 
acqua di mare e cun un banco madreporico. Questo stagno, di poca 
considerazione e facile a disseccarsi, non reca alcun danno alia salubriia 
dell' isola. Nella pianura del villa^io trovasi la sola acqua dolce conlenuta 
Dell’ isola. 

Dissec conta <00 abitanti ed k una possessione france^e. 

BAIA D'ADin,18 o di D0CN08. — Adulis , antica ciiili romana , 
della quale si scoprono appena oegidi le rovine, e del lutto disahitata. Posta 
sovra un piccolo piano che il mare scopre per una grande estcnsione , 
lascia a nudo un fondo melmoso che occupa un lato di circa 100 melri 
di larghezza. A qnesto suolo paludoso succede un terreno arenoso salifero; 
piu lungi, 6 arena mescolata d’argilla; a ( kil. circa dalla riva si rizzano 
qua e U irregolari monlicelli trachitici. La pianura, che si prolunga pid 
in Id di questi monlicelli , k intersocata da molti letti di torrent! dissec- 
cati , dei quali il piii importante vien chiamato Riviera ef Adulis, Scavando 
nel letlo di questa riviera disseccata , non lungi dalla costa, ed a un metro 
di profonditi solamente , si oUiene dell* acqua perfettamenle dolce e pota- 
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bile. E in qucsii fossi ctic Zulla, die lia circa 2000 abilanti , e die non 
fe lontana clie tre diilomelri, viene a provvcdcrsi di lutla 1’ acqua die gli 
fa bisogno. 

' A 600 metri dal Goubbal-Aslfe al golfo d'Assbe, rieniranza assai pro- 
nunciala della costa, al sud del torrente d’Adulis, trovasi una sorgente 
teraiale. Quest’ acqua gode nel paese grande ripulazione. 

Non parleremo dell' isola francese ne dell’ isola Daily o del Clierik, si- 
tuate ill vicinanza di Massaoui ; inabitate tulte c due e quasi prive di ve- 
getazione, non ofirono nulla di parlioolare. L' isola di Daily appartiene 
agli inglosi. 

HAS8AOUA. — Que.sta cilta , che 6 il deposito tra i pacsi stranieri 
e I'Abissinia , della quale 6 la principale piazza d’esportazione , e situata 
a 34’ lat. Nord e S7» 47’ long. Est, in una piccola isola del Mar Rosso, 
a 600 raiglia circa Nord-nord-ovest dello strelto di Bab-el-Mandeb e a 
400 miglia d'Adcn. Da Obokli a Massaoua, la navigazionc c scmplice e 
facile lino al gruppo dello isole Dlialac, possessionc inglese, dove nume- 
rose scoglicro di corallo neccssilano grand! procaiizioni. Si possono girare 
durante la nottc ; ma se si puo, e meglio evitarc. So la nolle k bnia, al 
punto di non poter scorgero la terra , i bastimenli. in generate getlaiio 
r&ncora dall’ allro lato del gruppo, die passano il giorno dopo. 

Massaoua esseiido un’ isola , 1' ancoraggio trovasi nel canale ebe la se- 
para dalla terraferma, di maniera die e perfeltamonte al co(>crto conlro 
i venti forti die regiiano su questa costa ; tale porto jiercio e uno dei 
migliori, e, dopo Djeddali, uno dei piu important! del Mar Rosso. L’acqua 
6 profonda al centro ed il canale ba almcno 650 metri di largo; ma dal 
lato seltentrionale della costa di terraferma, vi e una srogliera di corallo 
che si stende a piccola dislanza dal bordo. L’ entrata del porto it al Nord-- 
Est, I’altra estremita cssondo chiusa ai baslimenti di una certa portala 
da scogli di corallo. 

All’ entrata del canale, sulla sinistra, trovasi una piccola lorre die 
difTicilmenle potrebbe venir qualificata col iiomo di forte^. 

Primilivamente I’ isola di Massaoui apparteneva ai turehi , die vi spe- 
divano da Costantinopoli delle truppo ed un governalore ; ma dal 18651a 
Sublime Porta lia ceduto al governo Egiziano lotto il litorale del Mar Rosso 
compreso tra Suez e Massaoua. 

L’ isola di MassaouJ , molto piccola , 6 quasi per inlero occupata dagli 
edifici piibblici e da un cimitero. II kaimakan o governatorc, sembra pos- 
Bedere una convenevolo abitazione , ma tulte le allre costruzioni , parlico- 
larmente quelle dei consoli inglesi o francesi sono nel piu trislo stale. 

Ognuno possiede la sua casa a Uthumloo o a Uoncooloo, villaggi si- 
toati a 3 0 4 miglia nell' itilcrno ; non si va a Massaoui die il matlino 
per i propri affari , o si ritorna la sera alia casa di carapagna. Durante 


Digitized by Google 


— t97 — 


la freiida stagione , cioe dal principio di novembre alia fine di marzo il 
clima P abba!<tanza cradito, ma negli allri mesi fa un caldo ercessivo. 

I signori Giulio Duval, Collas, Bonneaii, Sapeto, gli Anmii del Com- 
mercio rglero , ecc , fecero conoscore la nalura e I’imporianza del com- 
mercio di Massaoua. A noi basterii dunqiic il dire die qnoslo rommercio 
i ben piii importante di quanto lo si crede gencralmenlc, pniche mentre 
il sig. Duval lo calcolava solamente a ( milioni di fr. per anno, venne 
stabililo da informazioiii quasi ufliciali che, durante I' anno <869, lo im- 
portazioni avevano da s6 sole ra^iunta la cifra di < f milioni di fr.; e 
non fecero clie anmentare dopo quell’ epoca , come pure le esportazioni. 
Massnoni e lo sbocco dei prodotti del Nord dell’Abissinia, portati a Gondar 
e al Tigre dal paese dei Gallas, il Sennar, il Kordofan, il Darfour, il Borgon e 
da tutta I’Africa cenlrale da grosse carovane die raccolgono sul loro passaggio 
cio die apporlano delle carovane intermediarie. II trasporto dclle mercanzie 
tra Massaoua e I’Abissinia si fa a dorso di mulo, di vacdio o d’ uomini 
impiegati ml hoe ; una seconda strada commcrciale conduce dal cuore del- 
l’Abissinia a Massaoni per I'Amasen. Dal mare, Massaoua ronserva stretti 
rapporti con Cosseir, Suez, Djcddali , Aden, Bombay, tutta la regione 
meridionale dell'Asia e lo costa orientale dell’ Africa. 

SODAKlNi — D’ isola di Sonakin , sulla quale s’innalza la citia di 
questo nome,e siluala rimpetto alia cilia d'El-Gaif, sulla costa di Nubia, 
a <9o 6' di lal. Nord e 3S« 8’ di long. Est; essa non k separata dalla 
terraferma die da un braccio di marc largo 200 passi. Gli approcc-i della 
costa sono difficili , anzi pericolosi a causa dei banchi di sabbia o degli 
scogli madreporid die corrono paralelli a quella ; ciononoslante le barche 
del paese forti di 60 o 60 tonncllate e montaie da arabi e negri che pos- 
sedono una gran pratica del cabolageio su questa costa , vengono in ogni 
stagione a passare lo strello di Sonakin , e gcllano 1’ Ancora nel seno che 
gli serve di porto. Souakin h visilata sovenie da haslimenli di grossa por- 
tata , dagli steamers della Compagnia Egiziana le Azizie , e da qualche altro 
della rcale marina britannica. Questi bastimenti possono accoslarsi fa- 
cilmente e dar fondo con la maggior sicurezza , quasi a loccar I’ isola , 
con 6 c 8 braccia , e trovarsi cosl al riparo del vonlo o della risacca del 
mare. 

II porto di Souakin possedc in proprio otto barche di 30 a 60 ton- 
nellate ciascuna ; m,i b. frequentalo nel corso dell’ anno da un ben maggior 
numero di questi baslimenli , chiamati gamboueks o sdias , appartenenli a 
diversi porli dell’llediaz e dell’ Yemen erl all’ isola di MassaouJ. Si calco- 
laiio a 300; in media , i bastimenti che entrano nel porto di Souakin in 
ogni anno. 

L’ isola di Souakin , che conia 2000 abitanti , b il solo pnnto per il 
qnale il soldano egiziano si trova in relazioni commerciali continuale col 
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golfo arabico, cosicch6 queelo punto tende di gioroo in giorno ad acqnistare 
maggiore importanza. Due slrade priiicipali conducono dal porto nel Soudan, 
in altri termini, in riva del Nilo superiore ; una volge diretlamente a Ber- 
bera, ed e la piu corta, I’altra solamente al Sud-ovest e cbe fa capo a 
Khartoum (ter Taka (capitale del Kessala ) e per Gnealabat, col zebed o 
muachio, il miele, le pelli e gli schiavi. 11 diritto cbevi si paga ali'oscita 
degli schiavi , qualunque ne sia I' eti od il sesso , 6 di un tallero per 
testa (5 fr. 25). II carico di rammello di caff^ o di cera, sortendo da Gue- 
slabat, destinato a Souakin, paga un diritto di 2 talleri (40 fr. 60); un 
po’ piii lungi, a Guedaref o a Taka, paga nn diritto del 42 0 |q ad valorem: 
a Souakin k ancora obbligato a pagare un secoudo diritto del 42 0 |q. Sor- 
tendo da Sonakin per essere (rasportdle nell’ interne, le cotonerie pagano 
il minimo dirilto di 7 piastre egiziane per ogni carico di cammello ( 6 
quintali ). Inollre vi b una gratificazione di 4 o 5 piastre da regalare agli 
impiegali per oUenerne it Irskaret , o permesso di sortita. Tutte le altre 
roercaiizie, escluse le cotonerie , non pagano alcuu diritto di sortita. Cio 
si pratica per riguardo agli abilanti di Souakin ; ma gli stranieri in questo 
caso pagano indipendeiitemente dei diritli di dogana all’ arrive per mare, 
un dirilto di sortita per I’ interno, chc varia secondo le mercanzie dall’ 4 
al 3 0|o. 

A Gueslabat tulle le mcrci che entrano inAbissioia pagano an diritto 
di 12 talleri per carico di cammello. 

Air arrive nel porto di Souakin,! navigli esleri pagano una tassa, chia- 
mata nahlussabiti, di 3 (alien, i vapori Egiziani ne vanno esenli. II nolo 
di una barca per i port! dell' Yemen 6 di 400 a 200 talleri, per Massaoui 
di SO 0 60. 

Gli abilanti di Souakin atlendono con altivitA al commercio, c la loro 
pnncipale industria locale consiste nella produziono d'una quantita consi- 
derevole di burro fuse che ricavano dalle numcrose mandre e del qnale 
Irovano sempre un facile smercio sul mercato di Dyeddah. Da quaicbe 
anno, relazioni piii frequenti coll’ interno della Nubia ed anebe coll’Abi.s- 
sinia hanno accresciuto il commercio di Souakin. Quest’ ultima corrente 
commerciale non data che da circa venli anni , perclii , avanti quests 
epoca, i naturali prodotli di quests grande contrada, altrcttanto ricca quanto 
sconosciiila, non avevano altro sbocco che il porto di Massaoua e diversi 
punti della costa siluati tra quest’ isola c lo stretto di Bab-el-Mandeb , e 
a partire da questo fino a Zeila e Berbers. Si b con Dyeddah che Souakin 
mantiene fino a questo momento quasi esclusivamento relazioni commer- 
cial! d’oltre mare; ma vi ha luogo di credere che questo movimenlo di 
commercio si svilupperi maggiormente ed acquister^ un’ importanza ben 
allrimenii seria il giorno in cui il commercio del Soudan , rinunziando 
alia via lenta e costosa nella navigazione del Nilo, adoltera definitivamente 
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la via piu rapida e roeno onerosa da Kbertoami a Souakin o da Souakio 
a Suez per il Mar Rosso. « 

BERENICE. ~ II luogotonealo colonnello Merewether durante il sno 
viaggio non visito Souakin, ed ha preferito di aiidare direltamente fino a 
Berenice, piazza che quasi crede aver per il prime indicala al mondo eo- 
ropeo.'Dopo aver lasciato Massaouk e passate le isole Dhalac, la Vittoria 
segut la strada abituale dei vapori che si 6 il Mar Rosso. Arrivalo all’ isoU 
Saint-Jolm , a 520 miglia di MassaonJi , lo sieamer cambid direzione per 
guadagnare, col nord-ovest-ovesl , I’Isola Macour, distante 24 miglia. 
Rimpetto a quest’ isola , la terraferma va dall’ovest all'est lino ad una 
punta hassa o sabbiosa, il Ras-Bunass. II passaggio migliore per arrivare 
a Berenice trovasi tea la terraferma e 1' isola Macour; vi sono delle sco- 
gliere di corallo da ogni lalo e degli scogli verso la terraferma , 6 vero ; 
ma tra le scogliere vi 6 I’acqua profonda ed un canale che ha quasi doe 
miglia di larghezza. Dopo aver segnitato questo canale per una lungbezza 
di 7 miglia , in direzione ovest-sud-ovest , bisogna avanzare di 6 miglia 
verso il nord-nord-ovesi, onde evitare i pcricoli della Foul Bay, che rimane 
a destra. Questo tragitto conduce il bastimento a 2 miglia circa ilalla costa 
che si rascnta durante quasi 6 miglia, verso I'ovest Rnu all'entrata arenosa 
del porlo di Berenice. Trovasi acqua profonda per tuUa la lungbezza della 
strada e non vi ha aliro pericolo che una scogliera di corallo che si steode 
ad una piccola distanza dall’entrata della baia, roa che si scorge perfetta- 
mente dali’allo del ponte. 

II porto atlnale di Berenice is un seno che segue la direzione del nord- 
nord-ovest; la sua larghezza 6 maggiore di 2 miglia e la sua lungbezza 
quasi 3 miglia. pcrfettaraente protetto contro il venlo e dall'est vi i una 
gran baia che circonda quasi la terraferma ; una catena di collioe si stende 
paralcllamente alia costa, al nord della baia di Berenice la stessa catena di 
montagne ripara completamcnte i'ancoraggio. Dal lato ovest, piuttosto al- 
r interno vi sono montagne e dal lalo sud, il porto 6 protetto dagli scogji 
della Foiil-Bnij. Non si potrehbe trovare su tutta la costa un migliore an- 
coraggio. Di giorno si puo entrare net porto colla mas.sima facility ; ugual- 
mente vi si polrebbe entrare a qoalunquc ora della nolle , inslallando un 
faro all’estremitli nord-est dell' isola Macour ed un allro sulla sabbionata di 
Berenice, punto dove ha prim-ipio il porto. 

Una delle quistioni pit! sfavorevoli al porto di Berenice i la difBcolti 
di accostarsi. Tutto intorno alia riva della baia vi h una scogliera di corallo 
di 400 yarde di larghezza, che iiessnn bastimento pno sorpassare. Si po- 
trebbe pero fare una gettata, in poebissimo tempo, collo stesso corallo cbe 
abbonda su questo punto; vi sarebbe nella vicinanza immediata della get- 
tata una profonditi d’acqua di 7 fatbons, cio6 di 14 metri circa. La 
possibiliiii di trovare un porto piu conveniente di Suez, al disotto del golfo 
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di qaesto nome, ha da laogo tempo atlirala I’attoDzionc. Tolomeo Fidadelfo 
at III aecolo, avendo risolato di sviluppare il commercio esterno deli' Kgitlo, 
aveva creati tre porti: 

Arsinoe (Suer) — Myas Hormus (Cosseir) — Berenice. 

Qoest'oltimo fu il piu florido dei tre, senza dabbio perch6 possedeva il 
posto migliore ed il meglio silualo per fare il commercio colle ricche con- 
trade dell'Orieote. ammirabi'menle protetto dalla naiura e dalla sna po- 
sizione avanzala nel Mar Rosso ; non ha a tcmere i venti del nord e gli 
scogli che rendono la navigazione tanto poricolosa nella parte superiore del 
Mar Rosso. Berenice i siluala a 160 miglin solamenle dalla cittii d'As.souan 
ove si trova la prima cateratta del Nilo e dove cominda la navigazione 
di queslo flume. Ai nostri giorni, non si lemono piii le difRcoIta che pre- 
senterebbelo stabilimenlo di una ferrovia dal Cairo ad Assouan (480 kil.), 
e di Ilia Berenice (250 kil.). Facendo di questo porto il punto di partenza 
degli steamer per I' India, la China o I' Australia si polrebbcro guadagnare 
due giorni di navigazione ed evitare i punli pid pcricolosi del Mar Rosso. 

Si potrebbe slabilire uii cavo sottomarino da Berenice a Aden, o sta- 
bilire di preferenza una linea telegrafica lerreslre che partirebbe da Bere- 
nice 0 da Souakin , seguircbbe la costa fuio a Perim , poi il litorale del- 
I’Arabia. Gli abitanti sono rari sulla costa, ma liUti disposti a lavorare se 
vengono retribuiti. 

Djeddah a parte, tulli i porti del Mar Rosso, situati sulla costa d’Arabia, 
non hanno che una importanza secondaria dal punto di vista della naviga- 
zione e del commercio. I porti sulla costa dell' Hedjaz sono: Varabo, Died- 
dab, Rekal, Ra'is e Konfondah; sulla costa dell’ Yemen: Lobeia, Hodolda, 
Moka e Diezan. 

TAMBO. — Questa piccola cittd, porto della cittd Santa di Medina, 
non ha che un porto mal riparato e poco frequentato da bastimenti esteri ; 
ma i sooi abitanti possedono 70 od 80 barche che bastano al loro com- 
mercio. Vi sono nella cittj diverse boltegho dove si vedono I prodotti 
della China, proprii al consume degli arabi del litorale. 

DJEDDAH 0 GEDDA.. — Questa citti i sitnata al fondo di una baia 
a 21o 32’ 42" lat. nord o .37o 41’ 45’’ esi, a 15 leghe circa dalla Mecc.a, 
ciltd Santa, della quale forma il porto, e a 600 kilometri da Suez. L’an- 
coraggio doi bastimenti gross! , cd al nord, un poco piO vicino a terra, 
quello dei piccoli, che i bassi fondi impcdiscono di venire alio sbarcatoio 
il fondo della rada si alza sempre per il lento ma impercettibile lavoro dei 
coralli ; questi vi formnno dei banchi e degli scogli e la dividono in diverse 
direzioni. E cio i giuslametile quello che garantisce la sicurezza riell'anco- 
raggio, protetto come ^ da un circolo di scogli a fior d’acqua traverso ai 
quali si naviga senza troppo pericolo, avendo pero un boon pilota. Molli 
marinai e pellegrini passano in oggi senza barca la distania die separa 
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I'ancoraggio dallo sbarcatoio della dtli, seguiUndo i rilievi del banchi « 
delle scogliere , senza bagnarsi al disopra del ginocchio. La melma nera 
ingombra II porto ed uo retro-porto oramai abbandonato, cbe dovrebbe 
venir riempito, onde far scomparire una sorgente di pericolose esalazioni 
per la salubriti della cit'd. Una compagnia inglese deve creare a Djeddah, 
per i lavori della ferrovia della Mecca, una gettala dalla ciltd all’aacoraggio 
del ba?timenli di grossa poriala ; la direzione che deve aeguire queata get- 
tata non d ancora stabilita; ma 6 evidenle cbe queata seguiri i banchi a 
Gor d'acqua, cbe formano quella strada natnrale di cui abbiamo piii sopra 
parlato. 

Da divcrai anni questa i divenuta il deposito del commercio dell’ India, 
dell’Arabia e dell’EgiUo nel Mar Rosso. Essa i visitata regolarmente 
dai bastimenti della Compagnia Bombay et Bengal. Djeddab i in relazione 
tutlo I’anno con Cosseir, Masaaoud, Souakin, Suez, Lobeia , Hode'ida, 
Moka ecc., per mezzo di barcbe arabc, perloccbe se ne vedono quasi 
sempre ana cinqiiaotina nel porto. .Ma all’epoca del pell^rinaggio, qoeste 
nomero s’accresce di circa iO bastimenti, provenienti, gli uni da Calcut'a, 
•Bombay e Batavia ; gli allri, della costa meridionale, da Bassora, da Bender- 
Bousbir e da altri porti del golfo Persico , nel mentre che arrivano dalla 
Turchia, dall'EgittOt dalla Persia e dagli Stati barbareschi 60, a 70,000 
badgis, con tutti i mezzi, dallo steamer Gno alia barca a remi. Quasi tutti 
i grossi bastimenti a vela che conducono dei pellegrini a Djeddah riman- 
gODO ancorati Gno alia Gne del pellegrinaggio, sia perchd siaoo stati noleg- 
giati per I’andata e ritorno, sia cbe sperino di prendere nuovi pellegrini 
per ricondurli in Egitto , nel golfo Pcrsico , nell' India o nell' isola della 
Oceania. 

I bastimenti in^esi, cbe conducono ogni anno a Djeddab da 30 a 40,000 
pellegrini, d’India, di Batavia o di Singapore, sono a vela di 800 a 1000 
tonnellate in media, i qnali sotto coperta, senza grave incomodo, possono 
contenere 4000 o 4200 passeggieri. Con questi stossi bastimenti vengono 
le merci dell’ India, il cui transito a Dejaddah ha sempre forraato la piii 
bella entrata della Dogana. I*) noto che ogni anno il numero dei pellegrini che 
si riuniscono alia Mecca varia tra gli 80,000 a 420,000 e perGoo i 160,000 
persons di ogni classe e di ogni paese che portano le merci le piu svariate. 
Si organizza uella cittd una Gera immensa dove si scambiano qualchevolta, 
nello spazio d’un mese, tante merci per un valore di 120 milioni di franchi. 
Tutti questi pellegrini che pas.sano da Djeddah vi lasciano, o come mer- 
canti, 0 come consumatori, un'importantissima massa di proGtti. 

La citUi di Djeddab per sc stessa non contiene nulla di rimarchevolo. 
A misura che I'acqna del porto si ritira, la citl^ si avauza verso il mare, 
con un movimento troppo lento invero, ma tale che un terzo dello spazio 
cbe occupa adesso, servi di porto in un'epoca ove le costruzioni incomin- 
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date in questo momento, in mezzo at bazar, erano annesse alia Dogaua. 
Si trova nel bazar un grande assortimento di mercanzie provenieoii dal- 
r India: la cannella, I'incenso, i deoli dell' elelaote, il pope, il riao, i ga- 
rofani, lo zuccbero, I’a/un, la noco di galla, la noce di cocco, la vainiglia, 
la noce muscaia, il the, il satUal, belle e Gnissime aele, stoffe di cotoue, 
stagoo, oro, perle, inGne logname da costruzione, e legni odorosi ricerca- 
tiasimi. Fra i prodotli indigeni ai oaservano i dalieri e I'Aenne, I’abaye, 
cbe ai fabbrica nei villaggi arabi, il corallo nero o yousr, cbe si raccoglia 
anlla costa e col quale si faouo dei rosari ad uso dei pellegrioi; pettini 
in legno nero, altreltanto indispeosabili ai pellegrini quanto le corone di 
ifoiur. 

KONFODDAH. — Quesl'ancoraggio, sitnato quasi dirimpelto al porto 
abiasinio di Souakin, ba on commercio in plena decadenza, in caiisa della 
debolezza deli'amministrazione turca. Le barche di Konfoudah itnporlano 
tuUi gli anni a Gedda per 1,500 circa tailed di prodotti del paese; ne 
esportano per 30,000 tailed circa di prodotti maoifaltnrati europei, desti- 
nati alia rieaportazione a Lobeia. Quanto all’ iodustria indigena, si limiia 
alia fabbricazione della polvere, cbe, malgrado la sua cattiva quality, si 
vende ad un altiseimo prezzo ai Bcduini e ai monlanari. 

LOHEIA, — Quesla piccola cilia, die conta 5000 abilanti, deve lutla 
la sua importanza al auo porlo, cbe qiianlunqoe rinserralo e poco pro- 
fondo, pub riparare niunerosi battelli. I bastimenti di piii 150 lonneliale si 
teogono ad una distanza di tre miglia ; quando il venlo b forte non pos- 
sono nb caricare ob scaricare nella rada aperla , percib vanno piu volen- 
tied a HodeTda. II commercio di Lobeia si fa quasi esclusivamente coi 
porli arabi del Mar Rosso e particolarmente con Gedda. II valore dell'e- 
sportazione vien calcolato 800,000 tailed ; consiale sopralutlo in calTb ed 
in grani, fra i qnali il dyoari occupa il prime range. 

HODEIDA. — Quesla cittb, cbe oggi conta piu di 25,000 abilanti, b 
dove il governo inglese seppe acquislarsi una grande inGuenza , ereditb 
deU’importanzn di Moka per I' esportazione del caffb verso I’ Europa. c Solto 
Mebmet-All, > dice il sig. Giulio Duval, < questo prodotto era un mono- 
polio tra le mani del governo cgiziano, e le misuro arbitrarie alle quali 
era stato sotloposto ne avevauo per molto tempo paralizzata la cullura. 
Allora era Moka il pdocipale porto di esportazione ; ma I' Inghilterra avendo 
stahilito un porto franco a Aden, la maggior parte dei calTe del versante 
meridionale de!l' Yemen prese quesla direzione, nel tempo stesso die i 
raccolti del nord e del cenlro doveltero cercare uno sbocco, pib vicino 
di Moka, all’Egitto ed all' Europa, cbe loro furono liberamente aperli 
dopo la morle di Mebemet-Ali. Da cib 1’ accrescimento commerciale di 
Hodei'da, di Lobeia e di Konfoudah >. fi note cbe il caffb Moka cbe vien 
da noi coosnmato in Europa proviene altreltanto ed anzi in maggior copia 
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che dairArabia; la saa qaalilA doveva neceasariamente Tar nasrere la 
contraffazione e la concorreoza. Le esportazioni d' UodeTda, ragginngono 
ogni anno la cifra di 6 milioni di franchi, e si compongono sopratalto di 
caff6, cera, caoia, avorio, gomma , ecc. 

MOKAi — Come sopra abbiamo detto, il commercio di Moka i affatto 
decaduto, e non si puo slimare il valore delle esportazioni a piu di doe 
milioni di franchi. La coltura del caffO non viene piu esercitata che sopra 
una streltissima zona , che si stende tra Moka e Hode'ida, paralellamente 
alia costa, mantenendosi ad una distanza di 20 circa leghe dal mare. 

Dopo quests rivista dei porti principal! del Mar Rosso, null’altro ci 
rimane fuorcb^ a gettare un colpo d’ occbio d' insieme sulla navigazione 
in questo mare. La navigazione del Mar Rosso i facile in ogni tempo, 
dallo stretto di Bab-el-Mandeb Goo al Ras-Hohammed, perch6 non vi sono 
scogli in mezzo al golfo, e si pu6 seropre bordeggiare quando non si ba 
il vento favorevole ; se sianvi qualche volta a temersi al Ras -Mohammed, 
per turbiiii di vento, per correnti o scogli, spariranno, dal momento in 
cni saranno stabiliti buoni fari, come pure una stazione di vapori da ri- 
morcbio per aiutare i bastimenti contro i venti contrari. II Mar Rosso ha 
1200 mi^ia di luoghezza sopra 150 di larghozza media, e la sua direzione 
A al nord-nord-ovest al sud-sud-est. Le coste sono guarnite di roccie di 
corallo cbo le rendono di on approcrio pericoloso. 

Fra Gedda e Ba-el-Mandeb, mel^ meridionale di questo mare il mussone 
del sud-ovest regna per i due lerzi circa dell' anno, cominciando in oUo- 
bre e terminando in maggio o giuguo. Allora i venti del nord si stabili- 
scono e dominano in gmgno, loglio, agosto c settembre. Nella parte nord 
del Mar Rosso, da Djeddab a Suez, i venti del nord predominano du- 
rante nove mesi dell’ anno, e durante i mesi di giogno, Inglio ed agosto, 
i difGcilissimo poter arrivare a Suez. In questa parte del Mar Rosso , i 
venti del sud si fanno sentire in ogni tempo; ma hanno poca dnrata. 

Dal principio d’ ottobre alia fine d’ aprile, durante quests stagione che 
si pu6 cbiamare i mesi d’ inverno, tra lo stretto di Bab-el-Mandeb e Ge- 
bel-Ter, per circa 15o 30o di latitudine nord, si puo dire che il vento 
soffia costantemenie dal sud, uccezione fatta di uno o due glorni nei qnali 
vi ha qualche volta i venti del nord, all’ epoca della piena e nuova luna; 
ma frequontemente passano due mesi senza alrun carobiamento. Da Ge- 
bel-Ter al 19<> o 20« i venti sono variabili nella stessa stagione e soffiano 
quasi tanto dal nord che dal sud; I’ano o I'altro di quest! venti rispetti- 
vamente domina, a misora che avvicina uno o I’altro di quesli liniiti. 

Oal 2t al 27o il vento del nord i il vento regnanle nella stessa stagione ; 
ma passa rarameute una demi-hmaiton senza uno o due giorni di venti 
del sud, piu particolarmenle dopo la fine di novembre fino al principio di 
marzo. Dcd 27o fino a Suez il vento k quasi costantemente dal nord e si 
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trova raramcnte inicrrolto dal vcnlo del sad, sc non i nei mesi di dicembre, 
gennaio e febbraio. 

Da tuUo quanto precede, risulta die, durante i raesi da giugno a seU 
tembre indusivamenlc i venti del nord regnano senza inlerruzione in tutla 
rcsiensioDO del Star Rosso, da Suez Guo a Bab-el-Mandeb. Si trova per 
occasione qoalclie variazioiie venendo da terra , prinripalmenlc in agisto 
e seliembre , e, durante qiiesti mesi, an bastimento boon camminatore 
guadagneri 35 miglia per giorno bordeggiando da Moka a Suez. Nei mesi 
di dicembre, gennaio e fcbbrajo, un bastimento avri qualche volta boon 
veuto da Moka a Cosseir, e compiera la sua traversata in 6 o 7 giorui , 
nei montre che i impossibile fare allrettanlo da Cosse r a Moka, meno che 
non sia nei mesi di estate. La durata media di una traversata da Cosseir 
e Gedda dipende lalmente dalle circostanze, die non si puo assegnargli un 
termine Gsso ; essa i raramcnte maggiore di 20 giorni e minore di dieci, 
Coi battelli del paese, dura venticinque o Irenta giorni ed anclie piii. 

Qanto ai pcricoli e alle diSlcolti del Mar Rosso, nate dall' ignoranza dei 
navigator! aiUichi e modcmi, ed accreditato dall'opinione o piutlosto dal- 
I'errore generale, la scienza ha fatto giustizia. Le sole coste del Mar Rosso 
olTrono dei pericoli, ma il numero dei buoni ancoraggi vi 6 cosi conside- 
revole che i marini del paese non navigano mai la notle e gettando I'incora 
tutte le sore. 

Nei cattivi tempi rimangono ancorali Gno otto e quindici giorni nello 
stesso punto, senza mai osare di prendere il largo, n6 proGttare di uu 
vento che sarebbe favorevole per qualuuque bastimento europeo. fe noto, 
del resto, che la costruzione e la manovra dei bastiroenti che fanno il ca- 
botaggio da Moka, Gedda, Cosseir e Suez, sono affatto particolari. Temendo 
un vento favorevole quanto nn vento contrario, le barche arabe riman- 
gono ancorate aspetlando la calma e levano I’^ncora per proGttare dei ven- 
ticelli. Appena qiiesli diventano un po’ forti , rialTerrano le coste circon- 
date di scogli e di banchi di arena, e non si credono mai tanto sicuri quanto 
in mezzo agli scogli , per cui d^nno fondo sulle due dopo mczzogiorno , 
cio6 al memento in cui il vento raffresca. Gettano delle Encore in propor- 
zione delle loro forze, Gno al numero di rioquo o sei, scoza contaro due 
0 tre gomone per amarrarsi agli scogli. II vento di terra si leva verso le 
2 del mattino e dura Gno alle 9 o alle 10. Senza queslo la navigazione 
degli arabi sarebbe intermlnabile. 

C08SEIB. — Quesla citU 6 situata immedialamentc snila riva del mare, 
a 35” 57’ di lat. nord o 20“ 30’ di long, est; si puo sbarcare conioda- 
mente per mezzo di buonissima gcttata in legno che ha 80 yarda di lun- 
ghczza. Il porlo, se si puo dare questo nomead una semplicc rada natn- 
rale, 6 protelto contro i venti del nord-est della forma slessa della costa, 
che s’ avanza verso 1' est e Gnisce con una punta , alia quale fa seguito 
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una scogliera di corallo di poca esteasione ; tra la punta o lo scoglio ai 
trova un banco madreporico di 400 yarde di lunghezza, faciente angolo 
retto con quella parte della riva die 6 rimpclto alia dogana. Quivi i ba- 
stimenli indigeni vanno a gettar I'incora uno di fila all’altro per lulta 
quella lunghezza. A 200 yarde piu disiaii'e, e protelto ancora dalla punta 
di terra , vi ^ uu buon aucoraggio , in I i inetri d’ acqua ; ma queata po- 
sizlone i mollo pericoloKa quando il venlo soffia da sud-est-sud o da 
and-ovest, perche non e piinto protelto in que$tc direzioni. 

Cosscir conla 1800 abitanti; e fabbricata sopra un tcrreno formato di 
sassi, quaicbe avanzo di conchiglie e madrepore, il luUo riunito da un 
cemeoto tenace, di nature argillo-calcarea. Intorno alia citti s’ innalzano 
roonticelli della stessa formaziono. La stcssa citt4 ha tutte le apparenze di 
una piazza salubre e iiorente , ed i residenti europei , del resto poco nn- 
merosi, si accordauo nel dire che vi k un dima eccellente; solTia quasi 
sempre un veuticello di mare e non si ha esempio che il termometro abbia 
passato 26o Reamer. Vi si beve 1’ acqua piovana raccolta in cisterne , e 
sovente, per avere acqua buona, bisogna fare an viaggio di 24 ore. 

Le case di Cosseir sono costrulte in pietra proveniente da quei mon- 
ticelli che si vedono a poca distanza dalla citti, di terra, di arena o di 
madrepore, fi principalmento la terra, accomodata in forma di matloni 
seccali al sole, che si adopera nclle costruzioni. Le madrepore, tagliato 
ugualmente in forma di grossi dadi, od adoperate natural!, non si osser- 
vano che nella parte inferiore dei muri o contorni delle porte. Le case 
sono spesso mal costrutte e non hanno che un pianeroltolo , ma quasi tutte 
soDo convenientemente disposte ed aereate. In tutte vi 6 una corte interna 
ordinariamente quadrata , intorno alia quale vi sono specie di gallerie o 
camere sormontate o no da terrazze. Le strade , tenute con molta net- 
tezza , sono regolari e si tagliano 1’ una coll’ altra ad angolo retto. 

La citta non contiene nulla di rimarcbevole. La dogana, che serve pure 
di abitazione al governalore della piazza , antico ulficiale egiziano , 6 un 
gran fabbricato quadrato che rassomiglia in ogni punto alia dogana di 
Bender- Abbas, porto silualo , come tutti sanno , nel golfo Persico, rim- 
petto alia famosa isola d’Ormuz. Si potrebbe concbinderue con qualche 
fondamento che le relazioni commerciali tra i due porti risalguno alia piii 
remota antichiti ; ^ probabile che dopo la rovina e I’ abbandono di Bere- 
nice, il commercio marittimo dell'esiremo Oriente prese !a strada di Co.sseir 
che non ha ancora oggi complelamrnte ahbandonata. 

Cosseir deve una paric della sua importanza al passaggio dei pellegrini 
della Mecca, che all' anJata , s’ imbarcano a Suez per Gedda , ma che al 
ritorno preferiscono prendere la via di Cosseir, di Keneh e delle sponde 
del Nile. Un buon cammello va da Cosseir a Keneh in tie giorni ; le ca- 
rovane ncllo stesso tragitlo ordinariamente ne imp'egano cinque. Cosicebi 
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parte ogni anno circa 40,000 peUegrini. II bazar conliene mmerose bou 
tcghe, ma in (^i sono per la maggior parte chiaae. Si k dope I'aper- 
tora della ferrovia dal Cairo a Snez e lo alabilimonto del aervizio di ca- 
botaggio cbe aerve regolarmente Gedda , Souakin ecc., che il cominercio 
di Cosaeir k cadnto completamenle. Le barcbe niononoatante fanno ancora 
on regolare coromercio con Yambo , Rala , Rehal e le allre parti nord delle 
coate arabe. 

SUEZ. — Da cinque o aei anni Suez k divenuta una delle citli pi& 
celebri del mondo in aegnilo all’ inlereaae immenao cbe ai attacca ai gi- 
ganleacbi lavori dei quali esaa deve comandare la principale eatremiti. 

Suez , fn detio e ripetuto , diverri il depoaito di quasi tutlo il com- 
roercio cbe ai effettaeri tra le diverae parti dell’antico coiitinente, di un 
commercio, I' importanza del quale k in d|gi di circa due miliardi di fr., 
qual cifra pu6 senza aforzo raddoppiarsi. 

La rada di Suez k vasla e sicura. Easa puo contenere piu di 600 
baatimeuti di ogiii grandezza. Vi si trova da 6 a 43 metri d’acqua 
aopra nn fondo di melma molle ma di un’ eccellente tenue. Si cita 
queato rimarcabilissimo faUo, cbe la corvetta mglese la Zembia, cbe 
aerviva da magazzeiio di carbone agli steamers della Compagnia Penio- 
aolare ed Orientale, vi staziond durante tre anni , senza che le sue incore 
aiansi mosse e che le sue comunicazioni colla terra siano slate impedite 
un sol giorno. 

Doe passaggi prolondi ed abbaalanza larghi per consenlire il bordeggio e 
cbe ai aprono in mare, da una parte e dall'alira di un banco di roccia, con 
altezze d'acqua di 46 a 17 metri, permettono di prendere o di abbando- 
nare I* ancoraggio coo ogni tempo. AI snd-ovest di questo banco di roccia 
il aeno formato dalla puota d'Attaka (Ras-el-Addabich) offre un secondo 
ancoraggio. La rada possiede donque nalnralmeole tulle le qoaliti deside- 
rabili come capo del Canale dei due mari. 

II vento nord-nord-ovest domina in ogni stagione. Da marzo a dicembre 
regna quasi esclusivamente ; da dicembre a marzo si alterna col vento 
ovesl-aud-ovest e col vento snd-sud-est. 11 vento di est-nord-est k sco- 
noscinto. II vento nord-nord-est k alle volte violentisaimo , ma soQia 
rrancamente per disopra le terre basse dell' istmo e non k mai pericoloao. 
n vento d’est-snd-est i soventi tempesloso e scende a raffiche violenti 
dalle gole dell' Altaka ; inlerdice ai piccoli navigli il bordeggio vicino a 
terra nella regione ovest della rada e solleva fortissime ondate nella regione 
eat. n vento del sud-snd-est, che viene dal largo e che solo potrebbe pro- 
durre un mare cattivo nella rada , k generalmente poco violenlo e non per- 
sisle al di li di 3 o 4 giorni. Le onde che solleva incessantemente sviate 
e sronnate nel propagarsi in on braccio di mare stretto e sinnoso, smor- 
zate 0 roUe dalle piantee dagli scogli cbe rinserrano I'entrata della rada, 
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hon sono molto pi6 forti all’ aocora^io di qacHe cho veogODO sollevate 
dai venti di terra qnaodo soffiano con violenza. 

Le correnti , oelta baia di Soez , sono deboli , e non sono senaibili cbe 
presso le pnnte e sngli alti Tondi. Non contornano la baia e si diiigooo 
sempre nello stesso senso sulle rive est ed ovest. Sono pid vive sulla riva 
est , probabilmente a causa della chiamala esercitata dalla lagona cbe forma 
il porto di Suez. 

Le spiaggie della baia di Suez sono composte da materie arenose dove 
dominano gli avanzi di concbiglle e di madrepore. La conBgurazioiie e la 
dislesa ne sembraoo imroulabili. II circuito della rada 6 formato, all'ovest 
ed al nord , da spiaggie a dolci pendii , i cui approdi sono semioati di 
piaoori di roccie, all’ est da un banco di sabbia cbe ba una tendenza a 
lapidificarsi. 

II fondo della rada , a partire dalla profondilii di i o 5 metri , i co~ 
perlo di melma, mischiata da avanzi di concbiglle; sembra'cbe dasecoli 
qnesto foudo non si sia alzato sensibilmente. La tenacitii delle itncore e la 
limpidiU coslanle delle acque sulla rada altestano cbe il fondo non vi i 
cbe poco 0 punto smosso nei caltivi tempi. 

Non ci rimane piii a pariare cbe del porto progettato a Suez dalla 
Compagnia di Suez. Ecco quali saranno i lavori pre^tsocl)^ eseguiti : 

4.0 11 porto attuale di Suez sari approfondito ad 8 o 9 metri al dis- 
sotlo del basso mare, sopra una superficie di circa 20 ettari; esao servira 
di sbocco a I canale e comunicberi colla rada con un avamposto formato 
da un largo canale corrente in linea retta , dal nord-nord-est al sud-sud- 
ovest. 

2.0 Al di fuori del banco di arena cbe forma il circuito della rada , 
questo canale sar& protelto da doe gettate flno al fondo di 6 metri ed ag- 
gtiagliate con uno sravo di 500 metri di largbezza colla parte della rada 
cbe offre natiiralmeote 8 a 9 metri d' acqoa. La gettata dell’ ovest avri 
4800 metri di lungbezza , quella dell’ est 2000. Esse saranno paralelle 
e dirette nord 30o, est e sud 30o ovest, di maniera da permettere I'en- 
trata e la sortita alia vela coi venti di snd-est e di nord-est, die regnano 
quasi esclusivamente sulla rada. II canale con le digbe avri 300 metri di 
largbezza , nel mentre die il suo proinngamento dalla testa della gettata 
alia profonditii di 9 metri ne avri 500. Questo canale aprendosi sopra nna 
rada ove il mare non i mai cattivo , e dove il vento 6 quasi sempre ma- 
neggevole, queste dimensioni sono abbastanza larglie per la faciliUi dei 
movimenti d’ entrata e di sortita. 

3.0 II coronameiito delle gettate avri 3 ni, 6i al disopra del livello 
medio abituale del Mar Rosso e 2 metri al disopra del Canale di Suez , 
cio6 al disopra del livello il piu elevato. 

1.0 I material! saranno provvednti alle cave dell' Altaka , monlagna 
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vicioo a Suez ; e per certe parti del lavoro, a qaelle di Ab' Salem, dal- 
I' altra parte della rada , in Asia , e a poca dislanza dall' est. 

Questa roccia h durissima e sembra appartenere alia stessa formazione 
laddove sono uscile le pietre che hanno servile alia coslnizione delle Pi- 
ramidi e cbe Turono estratle, vicino al Cairo, sulla riva deslra del Nile. 

8.0 L' eotrata della rada sari riscbiarata da un fuoco galleggiante e da 
UD faro, e I' entrata del porto da un fanale. Le scogliere esistenti iulorno 
alia rada saranuo segoale oppiir marcale con gavilelli. 

Noi crediamo cbe ai lavori da noi sopra iodicati si aggiungeri un 
relro-bacino, la di cui utilili si giusliBca da per si stessa in un porto 
dove affluiranno migliaia di bastimenti. Dapprima non si stabiliri cheuna 
calala di 800 metri di lunghezza e un bacino con 200 metri di larghezza 
per tulla la lunghezza della calata. 


Digitized by Google 


Allegato B. 

itati ttalMtet del Commercio di Trieste colTEgitto ncl 
biettnio 1866-G7. 


QUiVLITA’ 


e 

€0 

Esportale da | 
Trieste per PEgilto^ 

Importate in 
Trieste dall’ Egillo 

DELLE HERGI 


9 

O' 

1886 

1867 

1866 

1867 

Acciajo 


Chil. 

26050 

21400 



Aceto ..... 

. 


450 

23600 

— 

— 

Acquavite spirit!: 







acqnavite . . . 


t 

777600 

630600 

50 


rosolj , liquor! 


s 

4700 

3500 

— 

— 

rinim .... 


» 

G0850 

42250 


4 

vini dtversi . . 


> 

yteoo 

4232511 

3700 

2000 

Acqiie mioera'i . . 


» 

7050 

5950 

— 

— ! 

Amido 


» 

SO 

4050 

— 

— 1 

Anici , comino, corian- 
doli e finoccbio . 


150 

60 

_ 

. 

n stcllati . . . 

•» 


— 

50 

— 

— 

Animali : 







bovi, tori e vacclie 


Capi 

2137 

4550 



1 

vilelli .... 


> 

374 

55 

— 

— 1 

pecore .... 


P 

794 

— 

— 

— ! 

cavalli e puledri . 


» 

191 

42 

— 

— , 

asini e rauli . . 


‘ 

42 



— 

Argenio lavorato . 


Chil. 

50 

SO 

— 

— 

Asfalto 


> 

— 


900 

— 1 

Armi 


> 

4850 

4700 

50 

50 

Avorio 


> 

— 

— 

4 00 

2200j 

Arsenico .... 


9 

47900 

18300 

— 

■ 1 

Uirra 


» 

1484800 

754550 

700 

1 

Budclli salati . . . 


» 

— 

— 

9550 

9600 

Butirro e grass! : 

bulirro .... 
lardo 

• 

> 

B 

3075350 

4450 

4 

4990250 

450 

1 4250 

6700' 

strutlo .... 
Catnpane .... 


9 

» 

8850 

230 

40600 

) 



Cappelli di castoro, fel- 
tro 6 seta . . . 

Pezzi 

474 

240 



I di paglia . . 


> 

— 

ISO 

— 

— 

Canape 


Chil. 

49900 

550 

250 

4000 

Carbone di legua . 


n 

■ 

250 

— 

— 

> fossile . . . 



362660 

64300 

— 

— 

Capsuli 


» 


— 

— 

550 


J. Vixciuo, La Kurina Kercanhle Itatiana, ect. ' H 
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QUALITA’ 

*2 

c 

m 

Esporlate da 
Trieste per I'Egitto 

Importate in 
Trieste daU'Egiito 

OELLE MGaCI 

o 

1866 

1 1867 

1866 

1867 

Came fumata e salata. 

Chil. 

J9250 

20350 

500 

3160 

> insaccala . . . 

> 

5900 

3801. 

250 


Carrozze 

Niim. 

12 

62 


1 

'Carta 

Chil. 

5359(10 

86120b 



Cane da giuoco . . . 


398830 

75269 


T 

Cartoni e tappezzerie . 

> 

150 




_ 

Catrame 

» 

350 


_ 

, 

Cemeoto idraulico . . 

> 

93100 

11300 



■ 

Cere 


100 

20( 

16850 

11800 

> in randele . . . 

> 

1500 

650 


100 

(terchi in legno . . . 
Chincaglierie e bijou- 

Mazzi 

850 

271 

— 


terie 

Chil. 

83600 

7150(1 

150 

750 

Ciocrolala 


250 

KiO 



Cocfole di levanle . . 

> 



8100 

1660 

Colla raravella . . . 

» 

2300 

ISO 



Colofooio 

Colonial! ; 

> 


350 

— 

— 

cacao 

» 



15b 


. 

caffe 

> 

6200 

2150 

100350 

129160 

rannella .... 

B 


50 

— 


garofani .... 

9 


50 

500 


noci moscato . . 

S 

300 

150 



pepe 

• 

— 

11300 



the 

t 

100 


100 

900 

zucchero greggio . 

B 



5(1 


250 

> raflinato . 

> 

1100 

13330 



Coloquintido .... 

Color! e materie co- 
lorant!. 

9 



5150 

250 

asfori 

• 



— 

10050 

18500 

biarca 

9 

16550 

21550 

-- 


rinabro .... 

» 

SO 





indaco 

nero ad oso tipografia 

M 

9 

900 

750 

28000 

38850 

sommacco . . . 

9 


5050 

_ 


diverai 

9 

8900 

365(1 



Conchiglie 

9 


50 



Coosnmibili diversi 

9 

11550 

23750 

750 

600 

Coralli 

> 

(50 

_ 



Corteccie medicinali . 

» 


100 



china china . . . 

9 

SO 

_oo 




liutorie .... 

/ 

9 

a M 

75»!| 

— 

— 
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1 QUALITA’ 

5 

a 

CO 

Esportate da 
Trieste per TEgiltc 

Importate in 
Trieste dall’Egitto 

DELLB HEXCI 

O' 

1866 

1867 

1 1866 

1867 

Cotone : 






grej^io. . . . . 

Chil. 

_ 

201 

343<26C 

6836400 

in tnanifaUure . , 

> 

S4225C 

•<<35( 

4<6C 

2400 

Crini di cavalio . . . 

> 




■ 

<oo! 

Crogiuoli 

» 

<5760 

<6560 


- 

Droghe e spezierie di- 






verse ..... 

> 

685( 

<300 

3700 

30 

! Krbe, mu?dii e fiori . 


66UU 

3950 

3300 


Esca da fuoco . . . 

» 

<1700 

4900 



Essenze aromaticbe . 

» 

230 


— 



Ferro e lavori di 






greggio e foso . . 


69500 

2200 




pu gain .... 

• 

0 630 

3200 


430 

vecchio e rottami . 

» 



— 

* 250 

1800! 

filo 

> 

3000 

3300 


— ... 

banda nera . . . 

» 

800 

— 





lavorato io opere di- 






verse .... 

> 

389700 

7<8o0 

400 

53o' 

aghi 

f 

3000 

<100 



catcno 

P 

— 

150 

__ 



chiodi 

» 

i 4oo0 

480( 



3C00' 

rasoi 


850 

50 

— 

— 

Filati: 






di cotooe .... 

> 

<2450 

6950 

200 

230 

di lana .... 

» 

<000 

— 

— 

1 

Fornaaggio 

• 

7500 

6350 

— 

100 

Fmtti : 






aranci 

* 




600 

— . 

aranci secchi . . 

» 

— 

— 

<oo| 

— I 

mandorle .... 

9 

6650 

ISO 

<100 

6500! 

carubbe .... 

9 

— 


— 

21000 

datieri 

9 


— 

70700 

210950 

limoni e codri . . 

JA 

2750 

— 

1300 

1 

olive 

9 

— 

— 

— 

9100 

uve diverse . . 

> 


— 

3830; 

3630 

nod coinuni e cocgo 

> 

9200 

— 

1 

1 

sec.bi divcrsi . . 

P 

259750 

43850 

6500| 

700 

Galla 

9 

— 

— 

200 

2050 

Gesso 

9 

<300 

<00 


<50 

Ghiaccio 

P 

200 

— 

— 

— 

Giunchi e canne d' India 

S 

<50 

60 

— 1 

too i 
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QUALITA’ 
dellg herci 


•ca 

c 

Esportate da 
Trieste per I'Egitto 

Importate in 
Trieste dall’Egitlo 

O' 

1866 

1867 

1866 

1867 

Chil. 



3100^ 



150 

350 

1 

— 


- 



350 

— 

» 





; 

39100! 

■ 

300 

4500 

— 

— 


SO 




3 




13150 

218700 


60 


- 

50 


50 

350 

823650 

1720460 

Staja 

228 


_ 

. 


858 S3 

59H 

— 

6 

> 

38189 

12 

— 

— 


1994 

1199 

— 

— 

» 

386 

313 

— 

— 

3 

4 

3 

— 

— 1 

Chil. 

564300 

189950 

— 

30O' 

3 

5100 

51730 

— 

— i 


4650 

950 


— i 


- 

__ 

— 

8150 

3 

4377100 

4126050 

6300 

19160 




— 

620160 

157300' 

3 

37450 

17180 

— 

— 


_ 

100 

— 

— 

3 

— 

“• 

100 

“ 


loo 


4150 

17900' 


41650 

82950 

2350 

1860f 

3 

3360 

1750 



3 

51600 

69900 

100 

100 

3 

301150 

127200 

12900 

1800 

3 

20900 

188400 

300 

350 

3 

37650 

1 4250 



3 

19250 

16000 

SO 

150 

» 

1835660 

1970100 

' 


3 

piedi 

50 

400 

HOC 


cubi 

111251 

49966 


— 


Gomme e regine: 
as^a fetida ■ 
manna . . . 
mirra . . . 
arabica . . 
elaslica a lavori 
tremenlina . 
inccnso . . 
oppio . . . 
diverse . . 

Granaglie , legami , 
farine : 


cipolle 


avcna . . 
frumento . 
formentone 
orzo . . 
fapiuoli . 
piselli, lonli o 
rise . 
palate 
aglio 0 
favo 
farina 
semola 
fieiio e paglia 

Guano .... 

Gusci di lartaruga 

Lana : 

greggia. . . 
manifaltura . 

Lavagna . . . 


ceci 


Lavori di calzolajo , 
sella jo e : 

guaniajo . . 
cordajuolo 
falegname . . 
panierajo . . 

Sana e modisla 
scarpellino . 
tornitore . . 
Lcgnaroe da coslrozione 
uavale « . . 
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QIIALITA’ 

*2 

c 

CO 

Esportale da 
Trieste per I'EgiUo 

Iraportale in 
Trieste dall'Egilto ' 

DEU-E MERCI 


1866 

1867 

1866 

1867 

Legname da falegna- 






me greggio: 
alberi, anUmne, pen- 






noni 

l^ezzi 

20t)3S 

893 




liordonali .... 

p. cubi 

71708 

4850 




doglie di faggio . . 

pe7.zi 

50279 

128 i60 





morali einezzi morali 

>1 

8 t 3207 

5.30024 



— 

ponli 

V 

134333 

14870 




remi 

1 

7005 

1 172 





scurctte .... 

> 

652646 

449912 

_ 


aubbio 


180778 

903.56 





tavolo 

tt 

8.'i4386 

451623 




tavolelle .... 

» 

2185 



* 

— 

travi ..... 


46022 

109 49 

— 

— 

Leqno da faleqnamc 
nobile; 






note 

Chil. 

2230 


— . 

_ 

diversi 


6600 

3900 


— » 1 

Legno sugliero e tappi 

» 

50 

1.50 

— 


Legno da tinta : 






carapeggio . . . 

» 

— 

SO 

— 

1 

Lpcnolavoralo in ulensili 


75900 

91700 



_ 

Libri 0 8lanii>e . . . 
Lino : 

> 

5500 

6600 

5.50 


manifatluce . . . 

> 

15S0 

900 

.3450 

^ ' 

Lilargirio 

> 

— 

1650 

— 

I 

Lappolo 

11 

2150 

1400 

— 

' 

Miicdiine diverse , . 

p. 1, it. 

86684 

26921 

3.330 

' 

Madrejwrla .... 

Cbil. 

— 

— 

294700 



Magnesia 

» 


.50 


— 

•Marmo 

S 

1900 

8.5() 

400 


Medicinal! preparati . 

V 

2600 

32.5ii| 

60 

— 

Mcrcerie diverse . . 

p. I., it. 

192890 

206282. 

T7.31.50 



Mercurio vivo . . . 

Chil. 

2630 

fi.'iol 





Melalli lavorati . , . 

» 

4700 

720(r 

— 

I 

Miele 

» 

89,550 

16200| 



^ ' 

Mole da mulino . . . 

Nil III. 

2 


— 


Nalrono 

ChU. 

50 

50 

165000 

861150 

Olio: 






i d' oliva .... 

» 

36100 

21790o| 

9150 

78700 
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QDAUTA’ 

3 

S 

Esportate da I 
Trieste per I’Egittoj 

Importate in 
Trieste dali* Egitto 

DELLS MEECI 

o 

O 

1866 

1867 

1866 

1867 

OUo: 






d’ anici .... 

Cbil. 

930 


— 

— 

di lino e canape . 

V 

4330 


— 

— 

di noce .... 

» 

— 


— 

— 

di pece, aasso e tre- 



3300 



mentina . . . 

9 



— 

— 

di peace .... 

9 

400 


— 

— 

di ravizzone . . . 

» 

60 


— 

— 

di ricino .... 

9 

500 

750 

— 

— 

di vitriolo . . . 


— 

HUS 

— 



Olii aromatici . . . 


60 

— 

— 

— 

Opere di Belle Arti . . 

p. L. it. 

48460 

3648 

4476 

5500 

Orologi : 






di legoo .... 

pezzi 

4(4 

40 

— 

— 

metallo .... 

» 

4 

41 

— 

— 

da lasca .... 

9 

482 

427 

• 

— 

Ossa e corna d'animali 

Cbil. 

— 

300 

2600 

8500 

Ottone : 






greggio .... 

9 

S400 


— 

— 

lavorato .... 

9 

>900 


— 

— 

Pacfond 


— 

60 

— 

» : 

Palme e rami di palme 

9 


- 

4900 

4600 

Pane biscoUo . . . 


900400 


”” 

— 

Paste di farina . . . 

9 

6400 

44400 


— 

Pelli crude: 






agnelline e caprine. 

1 • 


— 

84750 

78350 

boe, buffalo, vacca. 

9 

— 

800 

89650 

283100 

lepre 

1 . 

1 — 


— 

1 400 

diverse 


1 300 


— 

i 24S50 

Pelliccerie diverse . . 
Pelli conce: 

1 * 

1 400 



1 — 

i i 

! 1 

bnlgari 

9 

350 

mm 

— 

' 350 

corami vacchette . 

9 

5600 


— 

850 

lepre 

9 

— 

- 

— 

— 

vitello 

9 

■ 


— 

— 

diverse 

9 

9650 

1 3650 

50 

1 *" 
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QUALITA’ 

*2 

c 

CO 

E.sportate da 
Trieste per I'l^itto 

Importate in | 
Trieste dall'Egitto 

DELLE HEKCI 

O 

1866 

1867 

1866 

I 1867 

Peici di mare fnmi- 






cati, marinati e ta- 
lati: 






acciuglie .... 

Chil. 

250 

80o 

_ 


anguillc 


150 

500 



arringlie .... 

» 

600 

150 


- . , 1 

baccalari .... 

» 

2750 

1800 



sardello .... 

» 

100 

1650 

__ 



diversi 

» 

.500 


_ 

too 

450 

Pianlc viva .... 


5350 

31750 

000 

Pielre pre^ioso . . . 

p. L it. 

119200 

70350 



Pietre da fabbrica . . 

Chil. 

3889300 

935300 


_ 

» da scoKura . . 

> 




too 


Pomire 

* 

1500 

1000 


— 

Piombo: 






in pani 


50 

— 

6950 



fuse 0 liralo . . . 

» 


600 

— 

1200 

Piumo da pinmajo . . 

> 

— 

— 

150 

— 

Potassa 

Radici medicinali: 

> 


SO 



salsapariglia . . . 

> 


150 




diverse .... 

> 

3656 

1700 

14930 

*— , 

Radici da tintoiia: 






diverse .... 

> 

— 

300 

— 

190So' 

Rame: 






greggio e vecchio . 


— 


50 


lavorato .... 

> 

1560 

60 



Sacclii Duovi di tela . 

n 

1160 

— 

26100 

1800 

Sail acldi c prodotti 
chimici : 






Hmmoniaca . . . 

» 

100 




dorato di calce 



50 

— 

— 

nitrico 

> 

100 

— 

— 


diversi 

» 

1550 

1200 


27160 

Saloitro 


— 

150 

13750 

17200 

Sapooe ..... 

• 

28550 

2i350 



100 

Scope e scopette . . 

pezz! 

15872 

39038 

— 

— 

Senna 

Chil. 

— 

— 

1.3300 

— 1 
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QUALITY 


Esporlate da 


S 

Trieste per I’Egitto 


dexle herci 

s 

O' 

1866 

1867 

1866 

RSI 

Semi : 





■ 

lioo e canape . . 
diverse .... 

Staja 

Chil. 

42 

300 

42 

460 

9 

40250 


Senape . . • • . • • 
Semeoza di bigatti . . 

> 

60 

60 

— 

700 

4800 

Seta: 






galetta 

greggia 

manifatlura . . . 

9 

9 

450 

4200 

1400 

3600 

HI 

> 

4100 

50 

750 

■HE 

Selole e lavori di . . 


430 


— 

760| 

Sevo 

» 

8430 

24030 

— 


t> in candele . . . 

» 

630 

— 

— 


Soda 

» 

— 

30f) 

— 

- 

Spica celtica .... 

9 

38230 

143150 

150 

KIM 

Sputna di mare . . . 
Stampe, incisioni, lilo- 

9 

450 

230 


2001 

grafie e carte geogra- 
Oche 

V 

100 

630 



Stearina 

9 



— 


> in candele. . 

9 

34900 

46060 

— 


Stracce 

9 

— 

— 

19850 


Stoppa 

Slramenti scienliGci e 

9 

31650 

49750 


2720 

musicali 

p. L. il. 

33232 


600 

Succino 

9 

4830 

500 


— 

Sacco di liquerizia . . 
Tabacco ; 

9 

4360 




in foglia .... 

9 



— 

7400 


lavorato .... 

9 

6600 

3200 

4450 

■l«^ 

Tamarind! 

9 

— 

— 

4160 


Tegole e maltoni . . 


231520 

77200 

— 

— 

Tarlaro 

dlil. 

400 

— 



Terra : 






pozzolaua o santo- 




1330 


rino 

> 

— 

— 


colorante .... 

9 

6460 

6630 

— 

250, 

di Vicenza . . . 

1 9 

— 

2260 

— 

i 

Terraglie fine ed ordi- 






nario 

9 

82760 

7840C 

400 

Tessuti diversi . . . 

1 * 

4 460 

— 

43100 
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a 

Esportale da 
Trieste per I’.Egitlo 

Importate in 
Trieste dall'Egitto 

SELLS HERCI 

0 

O' 

1866 

1867 

1866 

1867 

Vfltrami : • 






comuni .... 

Chil. 

213800 

42886b 

2860 

2760 

gpeccbi .... 

» 

4200 

50 

— 


conlerie .... 

3 

425950 

4920b 

50 

1850 

Vernici 

9 

350 

— 

— 

— 

Vitriolo 

9 

38850 

44760 

— 

— 

Vallonea 

» 

— 

— 

<0050 

— 

Zinco; 






greggio 

» 

40650 

4900 

— 

— 

lavoralo .... 

> 

— 

260 

— 

— 

Zolfanelli 

> 

473000 

390200 



Zolfo 


46560 

4460 
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Allegato G. 


Alcune statistiche compilate dai maDifeali di carico per Londra, Liver- 
pool e Clyde, ci offrono inlereesanti dati sul Commorcio Inglese. Calcolalo 
il valore di tulti gli articoU esportati dai porti aoUo menzionati daranie 
il 1868 ed i due anni proMdeuti, abbiamo: 



1868. 

1867. 

1866. 

Calcutta L. sU 

11,837,826 

13,879,8.55 

11,601,157 

Rangoon > 

821,103 

615,429 

188,720 

Madras > 

1,395,569 

1,500,721 

1,578,224 

Ceylan > 

790,551 

690,492 

1,018,684 

Bombay ecc. > 

8,622,275 

9,604,793 

8,433,870 

Singapore > 

1,538,492 

2,204,826 

2,621,253 

Batavia > 

878,310 

1,285,313 

1,657,937 

Hongkong » 

2,299,220 

4,446,534 

2,169,849 

Sbangbae > 

6,145,035 

4,782,246 

5,399,005 

Manilla * 

1,001,898 

1,118,792 

968,438 

Totale L. st. 

35,330,179 

38,129,001 

35,-667,205 


Per6 mentre il valore degl' invii a Calcutta dimioui di quasi 2,0i0,000 
lire sierl. , le esportazioni di stoffe di cotone crebbero a 35,000,000 di 
yards. Con Bombay, il valore decrebbe di quasi un milione, e le esporta- 
zioni aumenlarono di milioui di yards net 1867. 

In tal guisa, mentre le spedizioni stoffe di cotone verso I'Oriente an- 
mentaroDO del 10 per Oio, il valore dichiarato diminni all’ inrirca dd 8 
per Oio. 

0 fatto piu interessante net commercio inglese coIl’Oriente, si 6 rapido 
accrescimento neU’esportazione di manifattnre da Manchester. Net 1854 la 
eeporlazione a Sbangbae di cotoni lisci, colorati e stampeti ammontava a 
48,471,001 Yards, net 1863 accr^be a 259,383,617 yards. L'esportazione 
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di cotoni lisci oolorati e statnpati alle Presideoxe Indiana ed ai porti prin- 
cipal! dell* OrieotO) si compendia come segue : 




1868. 

186 7. 

1866. 

Calcutta 

Yards 

575,149,589 

640,901,818 

376,628,837 

Rangoon 

> 

24,107,792 

12,058,036 

6,856,614 

Madras 

• 

28,502,233 

23,934,127 

21,692,435 

Ceylan 

> 

27,326,884 

19,852,976 

28,258,277 

Bombay 

> 

345,341,447 

331,661,642 

250,554,201 

Singapore 

• 

56,688,356 

73,824,187 

60,606,572 

Batavia 

1 

32,185,418 

44,589,605 

59,831,391 

Hongkong 

» 

69,429,141 

55,197,982 

47,228,318 

Sbanghae 


259,283,617 

156,289,192 

144,067,885 

Totale Yards 

1,408,014,477 

1,257,309,465 

994,813,530 


* n porto di Sbanghae assorbe una qnantita enorme di manifattore di 
cotone, e rivaleggier^ con Bombay o Calcutta nell’importanza per il com- 
mercio inglese, mentre i rimarclievole il diminoire del porto di Batavia. 
Gli invii ^ manufatture di cotone negli 11 mesi dd 1668 in Iransito per 
r Egitto ammontavano a 223,456,396 yards , di incontro a 320,672,917 
yar^ nello steeso periodo del 1867. fOss, Triettino) 


t 


Digitized by Google 



Allegato D. 


VAPoai 

POSTAU rrAUAM 


societA 

R. RL'BATTINO « C. 


lilHEA D’EOITTO 


TARIFFA PIIOVVISORIA 

Per i Non delle NERO da GEK6U e LIVOBNO per ALESSANDRIA d'EGlTTO 


Alumt e Sali in genere <00 Chil. L. 3 — 

Amido > 6 — 

Armi > 8 — 

Asralto » 3 — 

Balocchi per rancinlli > 8 — 

Biacca » 3 — 

Cereali in genere > 2 — 

Coloniali in genere • 4 60 

Cotone filato, bianco e rosso > 8 — 

Candele Stearicbe e di Cera * 6 — 

Cappelli di Paglia e Seta > <5 — 

Carta bianca, Oggetti di Cancelleria e Carte da Giuoco . > 6 — 

Carta gialla, scnra e straccia > 3 — 

Castagne » 4 — 

Chincaglierie in genere > 9 — 

Cordami in genere » 4 — 

Cristalli in genere « 4 — 

Doppi di Seta » <0f- 

Ferramenti e utbnsili per Arti • 4 — 

Fnitte fresche e seccbe » 5 — 

LeUi di ferro > 4 50 

Macchine (da convenirsi secondo il volume .... » 

Materiali da costruzione » 3 — 

Mobilia (da convenirsi secondo il volume) .... 

Marmo greggio » 2— . 
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td. lavorato e abbozzato lOOChiL L. 3 — 

Medicinali > 8 — 

Metalli greggi > 3 — 

Mode, Iklaoifattare e Profumerie > 10 — 

Olio d'Oliva in fusti » 7 — 

Id. ia giarre > 8 — 

Pane Biscotto in bolti > C — 

Petrolio » 6 — 

Piante vive > 16 — 

Paste da minestra * 8 — 

Riso 0 Farina > 2 — 

Sapone > 3 — 

Scarpo » 8 — 

Seterie e Sete fine > 45 — 

Sommacco > 2 — 

Spirilo » 6 — 

Tabacco » * — 

Tavoloni di Srezia dozzina 10 — 

Vimini lavorali 100 Chil. 8 — 

Vino » 4 — 

Zolfo > 2 — 

Merci di valore, Grnppi ecc. 

Ambra, Corallo ecc. lire 1000 L. 6 — 

Groppi e Oggetti di valore ■ 6 — 

Bovi, CtTalU, Vettnre ecc. 

Bovi, Yacche ecc I’uno L. 140 — 

Cavalli e Mali > >130 — 

Vettnre a 4 Ruole *' » 250 — 

Id. a 2 Id ■ » 165 — 

AVVERTENZE 

Oltre il Nolo deve pagarsi it 5 0|o di Cappa. — Le spese di sbarco 
sono a carico dei Ricevitori, i qaali non preeentandosi a sbarcarle in tempo 
debito, verranno sbarcate dall'Agenzia a tntte spese, rischio e pericolo dei 
singoli Ricovitori. — L'amministrazione si riserva la facolti di esigere il 
Nolo delle Merci a destino. — Verranno per6 escluse da questa convenzione 
le Merci sasceltibili di deperimento , i Liqnidi di qualnnqne genere , ed i 
Pacchi di poco valore. — Ogni CoUo di poco peso non potri pagare nolo 
minore di L. 6. 
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OSSSRVAZIONI 


Fr. 

3S 

60 

100 

ns 

125 

160 

250 

280 

25 

80 

too 

1(0 

150 

210 

240 

70 

80 

90 

125 

195 

225 

ds 

40 

50 

150 

160 

9 

35 

120 

145 

25 


Gfloova • 
LiToroo . 
Napoli. • 
Metiina . 
CaUDia • 
MalU . . 
Alea.d'Rg. 
Porl-Said. 


Livorfio . 
Napoli. « 
Meitioa . 
Caiaoia . 
MalU . . 
Alea. d’Kg. 
Port-Said . 


L1VOMO....C 


j Messina • 
L CaUaia . 

Napou { MalU 

( Ales4‘E«. 
' Port-Said. 


CaUoia 
MalU . 
Alea.d*£g 
PoruSaid 


MalU . . 
Carairia.... AIet.d'Kg. 

Pori-Said. 


Alead'Kg. 

Port-Said. 

Port-Said. 


Net preiti di camera 6 compreao 
il iratuineDto di Uvola daraaU 
la naTigatioae, eicloso per6 par i 
passeggieri che 1 ' imbaretao fra 
UK 80 VA e Livoano a fra Masauia 
e CaTaiUA e fra AL&seaiiDaia a 
Poot-Said. I pauegaieri di poaU 
provvedooo eiti itessi al ioromaa- 
tenimento. 

i ragatii lotto i 10 aoni pagaoo 
meuo posto. Per dae ragatsi ei 
accorda una eoccieit^ ^ Ogot pat* 
scgsiere ba dinlto ad no bagaglio 
d'uto di cbilogr. 80 per 
quelli di Camera e di cbUogr. 20 
per qaelU di Pun<e. 

In caio di qaaranteaa le apOM 
di lauaretto lono a earico dei pat- 


SOCIETA RUBATTINO 


SERVIZIO REGOLARE DI PIROSCAH ITALIAN! 

par ALESSANDRIA d’EGlTTO e PORT-SAID 

dt GENOVA. illoelS 

- ^ . » UVORNO il a e 18 „ . 

HxUutint .NAPOLI il 18 d’ogmniMe.- 

> ALESSANDRIA D'EGITTO il lo e IS 


Tariffa geoerale dei prezzi di passaggio. 








AllegatrO E. 


L\ COSTRUZIONE NAYALE IN LIGURIA 


Togliamo da un recente scritto del Senatoro Torelli i seguenti 
brani: 

La costraxione delle navi nella Liguria 6 forae I’indostria che pu6 
chiamarai la pki fiorente in (talia, inteudo fra le indoatrie eaarcitate su 
acala alqoanto vasta; laaciandd aaaaialere qael forse ae mai vi foase qual- 
che altra cbe ancora la anperi, 6 certo che 6 coaa conaolante il vedere 
qnel progresao, quell'aUivitii, e quell’abbondanza di capilali rivolta a cesi 
importante ramo della pnbblica riccbexza. 

Nell’anno 4867 vennero costroUi nolle dne Riviere, che comprendono 
i tre compartimeuti mariitimi di Genova, Spezia e Porto Uanrizio, in com- 
plex 136 navi della complesaiva portata di 53,230 toanellate. 

Per formarai on concetto eaatto avrei deaiderato di avere ancbe la 
notizie della qoalita delle coatruzioni , aoprattotto per coooacere in qnal 
proporziooe aiano le coatruzioni a vapore con quelle a vela; ma non ho 
potuto procacciarmele che pel compartimento marittimo di Genova, pel 
quale fnrono rose di ragione pnbblica. Tuttavolta b tale la importanza di 
quel compartimento cbe assorbo oltre i 3)4 del compleesq, epperd per lo 
acopo che io rai preGggo baaiano ancbe qua detlagli cbe ai riaasumono 
come aegne : 

AI 3t dicembre 4866 contavanai in qad compartimento, cbe ai estende 
da Savona nella Riviera di ponente, a Sedri di levante in qnella di levante, 
N.o 4,755 navi a vela della complesaiva capacity di tonnellate 390,787, e 
nnmero 67 vapori della capacity di 42,584 tonnellate e della forza di 7,456 
cavalli. 

AI 34 dicembre 4867, oaaia nello apazio preciao di nn anno, ai conta- 
vano 4842 navi a vela della capacity di tonnellate 354,157 e 69 vapori 
della remplessiva portata di 43,378 tonnellate e della forza di 7,439 cavalli. 

Si veriBco quindi un anmentodi 87 navi col compleaso di 44,370 toa- 
nellate, e di 2 vapori col complesso di 797 tonnellate e 284 cavalli di forza. 

Qneste cifre dinotano I'anroento effettivo, non la roatrnz-'one preaa iao- 
latamente de’nnovi legni, poich6 queata salt a 406 navi a vela, ed a 8 



Tapori, • quelle 40B poi vaono a 126 per navi comperate all'estero o 
venule dall’altro compartimento, ma da quella cifra di 126 vauno dedoUe 
le eslinzioui per i divert titoli, come demolizioui, naufragi, vendite e pas- 
saggi ad altri compartimenti ecc., ed in complesso per qne’ titoli nell’anno 
slesso si verificarono 39 diminuzioni rapporto ai bastimenti a vela e 3 
rapporto ai vapori, talcb6 fatte quelle sottrazioni rimangono le cifre cbe 
bo accennate siccome aumeoto elTettivo della marina mercantile del com- 
partimeolo di Genova. — Oa quella cifra rilevasi, ancbe la grande impor- 
tanza relativa del compartimenlo di Genova in confronto degli altri due, 
poicbi dalla cifra di 136, annunciata come di uuove costruzioni uella Li- 
guria, levando quella del compartimenlo di Genova in 105, piii non riman- 
gono cbe 31 per gli altri. — Ben si vede come I'anima, la spinta parte 
da Genova, e fra i vari canlieri quello di Sestri di ponenle, nel 1867 lancid 
in mare i6 navi, esso solo. 

Queeta k altivil^ e delle piu commendevoli, ma precisamente per questo 
io amerei poter essere convinto cbe venga impiegata nel miglior modo 
possibile. Si tosto ebbi in mano i deltagli, bo cercato in qual relazione 
stavano le costruzioni delle navi a vapore con quelle a vela , gii Ic ho 
annunciate poc'anzi; si k nella proporzione minima di 5 su 105. Or qui 
i miei signori collegbi dell’lstiluto, mi permettano cbe mi rivolga piu spe- 
cialmenle agli armatori liguri ; cio facendo per cost nobile mezzo, mi ac- 
corderanoo forse ancb'essi piii benevola attenziona ' 

Io entrerb tosto e senza complimenti , come suol -dirsi , nelle viscero 
della questione. 

Credete voi essere solla bnona via dando sempre si grande preferenza 
alia costnizione delle navi a vela? lo rilengo cbe risponderete affermativa- 
mente ed io comprendo come possa esser vero ; ammetto possibile cbe 
oggigiorno il vostro commercio coll’ America meridionale e col Mar Nero, 
cbe sono i due campi principali di operazione della marina lignre, vi dia 
tanto lucro da poter impiegare in esso i vostri capitali (1), ma non vi 
potete sottrarre alle leggi generali, cbe pur rcgolano il commercio delle 
altre nazioni, cbe possouo farvi concorrenza sui medesimi campi, queste 
leggi, 0 dir6 meglio gli effetti di queste leggi , provarono come il vapore 
vada aumentando in proporzioni grandi e la vela lotti con sempre mag- 
giore svantaggio ; certo cbe si dinno ancora ecceziooi, ma queste si fanno 
sempre pib rare. Or avete voi la cerlezza di mantenervi a lungo in questo 
eccezioni ? 

La parsimonia del marinaio ligure 6 proverbiale; io comprendo cbe 
questo elemento giornaliero di spesa pub stare in vostro favore ; ma tutti 

(I) n Torelli non titae in ilcnn canto il commercio di trasporto che la marina 
lignre fa per le altre natioiu ed in iipecie per conto dell'lngbillerra. 
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gli altri assieme vi presentano forse un si grande ribasso che si possa 
aosteuer con successo uns lotia sempre pin difScile? Vi sono tali element! 
e fra i piii forti , che non dipcndono da voi, il deperimento e quindi la 
relativa spesa di mantenimento die non pu6 variare gran fatto da quanto 
accade ai bastimenti ingicsi e francesi i meglio costrnlli (I); Tassicarazione 
6 altra spesa importante che sta in ragione de’pericoli, d 6 la marina ligoro 
puo avere in proposilo un trailamcnio diverse (2). Dai dettagli pubblicati 
intomo al cnmpartimcnlo di Genova rilevo, che nel 1867 si perdetlcro 41 
navi per naufragio, e fra quesle vo ne dovevano essere di ontitA poichA 
nel complosso davano 4ul9 tonnellate; colla cioca fortuna non puo quindi 
far fidanza nemmeno il commercio ligure. A fronle di tutto questo io cono- 
acendovi buooi calcolalori , devo dire die vi ravvUale ancora la vosira 
convenienza; ma permettete che io ponga diversaanenle la questione; se 
devo tener conto della vosira prudenza e circospezione nel far conti, non 
posso dall’allra parte chiuderegli occhi ai fatti che si avverano a migliaia 
presso le nation! le pid altive e le piu iiitelligenti in materia commerciale, 
come I'lnghilterra, la Francia e gli Stati Uniti. Or dunque iq non toccherd 
il presente, mi limiterd a chiedcre: se credete che fra 12, fra 45 anni le 
condizioni della marina a vela possano ancora essere le medesime d'oggi- 
giorno? Sc mai avete qnesta convinziono tal sia di voi, io non vi conver- 
tird; ma so freddamento voi consulterete quelle cifre che ho citato, voi 
vedrele quanto poco sarebbe fondala una simile convinzione. 

In Inghilterra la costrnzione delle navi a vela nel deceunio dal 18i0 
al 1850 ammontd del 27 p. 0 |q , e quella dei vapori del 94. Alla fine del 
decennio successive dal 4850 al 4860 quelle delle navi, preso il venlennio 
intiero, fu del 59 p. 0|o e quella dei vapori del 417 p. 0|0. 

In Francia ncl prime periodo fu del 3 p. 0|o per le navi a vela , e 
del 46 p. 0)0 dei vapori ; nel secondo, preso il ventennio, fu del 42 p. 0 |q 
per la vela e del 613 p. 0(o pel vapore. 

Dalle cifre che presenia il quinqueimio del I860 a 1865 si rileva, che 
la proporzione del decennio dal 1860 al 4879, d, rapporto airumonto dei 
vapori, ancor maggiore per quelle marine citate. La marina austriaca, o 
diro la gran SocietA del Lloyd, ha progredito quasi di egual pa«so; nel 4840 
contava 40 vapori, nel 4850 ne aveva 31 e nel 4860 ne pos.«edeva 60. Oja 
sale a 76 non calcolati i vapori chc fanno il cabotaggio (3). 

( 1 ) Priroo errore. 

( 2 ) Secondo errore. II Torelli non ricorda che a Genova etistano le Maine, nd 
coDOiee i loro riiuUati. 

(3) h'Usservaiore Trustino in un noterole studio pabbitcato nel Tebbraio 1669, fa* 
ceva senliro rhe la manna a vapore di Trieste avea i$rande bisogno di appoggiarei 
snila base delU naTi^azione a vela, e lamenlava appanto che la manna a vela fosie 
C 09 i ristretla nell Jstria. 

J. ViROiuo, La Marina Mercantile Uaiuina, ecc. l& 
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QoeMi fatti non ammettono ni discossioDe, dabbio, cbe pn6 solo 
portarei snlle consegueaze, ma come e con qual fondamento ai pad am- 
mettere cbe queue saraono diverse dalle pasaate? 

Dacchd la marina a vela venoe posla oelle presenti angustie dal vapore (!) 
e la graude iocbiesla della Francia lo provd all’evidenza, come ammeUere 
cbe ad an Irallo cambieranno le coadirioni e subentreranno effetti d versi? 
Non vi sarebbe cbe un caso solo, cbe, ciod, il commercio alia ana voUa 
aumentaaae quasi d' un tralto in cost eoormi proporeioni, cbe non baatasse 
tatto il navile esistente a dargli afogo; ma riHeltele cbe si coatruisce nn 
vapore con roaggiore celeriti d’una gran nave m legne; I’anima del basti- 
raento, la macchina si fa ovuoque, la fabbricazione d contemporanea , si 
fabbricaoo ouime maccbine a Znrigo , cbe d ben interoata in terraferma ; 
ponderate bene cbe nn vapore di mille tonnollate (cbe d ona mrsura cbe 
ora si fa comone) vale o fa il servizio di 6 navi a vela da 500 tonnellate, 
cbe sono pnr navi grandi ed il calcolo d facile, e se pecca d solo nella 
misura forse Iroppo bassa, poicbd ammettendo cbe no vapore faccia tre 
viaggi per la ttO'Sa via nel tempo cbe la vela ne fa nno, io sono al disoUo 
del vero , cbe eta pid pres so ai quattro cbe ai tre (2) Sei navi a vela 
da 600 tonnellate vuol dire una grande somma impiegala. Io ammetto bensi 
come possibile cbe cond zloni special! del commercio ligure coll’ America 
meridiooale possono ancor relriba re que'capitali per otto, per dieci, per 
dodici anni; ma sard una scala decre^oente di lacri, e verso la 6ne di quel 
termine d probabile cbe si ragionerd in altro modo cbe in oggi da chi ancor 
difendo la vela. Ne volete una prova? Una risorsa non certo indifferente 
pel commercio ligure sono g|i emigranti cbe trasporta in America. — Non 
d troppo consolanto veder ad ogni tratto qnesle listo di concittadini , cbe 
non possono pid vivere nell'antica patria e vaono luogi a cercar fortuna ; 
ma io sto per la plena libertd aucbe in qoesto; chi vuol opporsi li man- 
tenga desso a casa; se non pud li lasci andare. — Pochi anni or sono il 
trasporto degli emigranti non da Genova sola, ma da tutti i porti del conr 
tinenie enropeoe dall’ Inghilterra, si faceva con bastimenti a vela, or bene 
da alcuni anni comincio a trasportarli il vapore, e nel 1865 dal Clide e 
dalla Mersey, d'onde pur tanti ne partono, non parti pid una sola nave a 
vela con emigranti. N<d 1866 gli emigranti cbe s’ imbarcarono ne’ porti 
inglesi partirono il 73 1|2 per Op su bas'imenli a vapore, ed il 26 1|2 
per 0]o su navi a vela, e Dio volesse che scomparisse presto anclie quel 
26 1|2 per 0|o , poicbd solo i trasportali su quelle navi sanno dire cosa 
Mffrirono, e se oggi soffrono meuo aoche quelli cbe pur s' imbarcano su 
navi a vela, lo devono indiretlamenle al vapore cbe colla sua concorrenza 

(1) E iomlto. Vaggaii SaggreU 

(2) Anebe qoi ri ba wageraiiont. 
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obbligo a maggiori rigaardi. Dieci anoi or sono la proporzione dd traapor- 
tati dai vapori era minima; argnile da quel 7s per 0|o quale pu6 essere 
fra 40 anoi, la parte cbe rimarri alia vela (I) I 

Un allro esemp o voglio citarvi dell' inrasiooe sempre crescenle del vapore 
nei campi delU vela. Non sono molti anni, II carbon fossile era trasporlato 
esclusivameote da quelle, ora dall' Ingbilterra parlono giornalmeole ancbe 
vapori carii-bi di niill'altro, cbe di carbon fossile. Cbe non sia gran tempo 
ne aveto una prova nelia risposta al ministero Rouber del deputato della 
Camera di commercio di Dnnkerqne, quando diceva cbe il vapore avrebbe 
preso il posto della vela ancbe pel trasporto delle merci di poco valore. 
Come vedete ei fo profeta. 

Un nltimo esempio ancora e poi vengo alia conclnsione. La compagnia 
delle Messaggerie imperial! non possedeva nel 1853 che 16 piroscaC. Altia- 
simo era il nolo sorpassando le lire 300 per tonneliata. Net 1866 la com- 
pagnia possedeva 63 vapori, la capacity complessiva era in ragione decu> 
pla del 1853; la celerity del 20 per 0|o in piu con egual spesa; il nolo 
era diminuito del 78 per 0|o, ed il trasporto delle mercanzie aumentato 
in ragione da 1 a 18. 

Pensate a que.ste cifre e poi ditemi cosa lascera il vapore alia vela fra 
12 0 15 anni ? 

Certo in modo esalto, in modo dettagliato nessuno sa dire come si 
presenter^ il rommerc’o in genere dopo quel lasso di tempo, si grande 
eara I’ innovazione rb' esso snbiri nell' anno prossimo, quell' innovazione 
cbe in Italia fn presa con tanta legeerezza, si che ieri ancora si metteva 
in ridicol il canal di Suez e non si fece poi nulla, in vi^ta dell’ apertura 
di quel passo, n6 dal govemo n6 dai privati, se si esdude il rerente lo- 
devole tentative delU Compagnia Rubattino cbe attivo on servizio di va- 
pori fra Genova e Porto Said, e la recentissima apertura della scnola di 
lingue orientali nel coll^o asiatico di Napoli. Ma quel grande avveni* 
mento quale influenza avr& su'la loita fra il vapore e la vela ? Da quanto 
io bo delto rapporto alia navigazione del Mar Rosso si pn6 facilmente 
argnire. 

n commercio in grange pel Mar Rosso non si fari che roi vapori, 
non voglio dire impossibile la vela e tanlo meno un canto cabotaggio con 
essa, ma non posso ammHtere che le grand! costrozioni nsva’i dei 'egni 
a vela della Liguria ne trarranno profitto di rieva'za Prima di avveotn- 
rarsi credo d si penseri due volte. I Lignri conoscono perf ttaniente il 


(I) II riOesso i giusto; i paiieggieri hanno oaa naruta lendeaia a preftrire i legal 
a vapore. Ma la grande niierla degli emigranli Ualiaai 1 qnali non eaiigrano panto 
con capital!, dard per molto tempo lavoro ancbe ai legni a vela che fanno preui pid 
ridotti. 


Digitized by Google 



— 228 — 




Mar Nero, na cosa (los^no mai sapere del Mar Rosso (I)? Ne i loro 
capilani soli, ina i capitaui di uavi a vela, dl luUa Europa, sono nolle 
eguali coodizioni , poich6 io non so so 11 Mar Rosso , conii an sol capt- 
tano europeo die goidi un basliniento a vela in quelle acque. Ma il co- 
raggio del capitani Liguri i grande, si dice. Tal sia, oia luUi desidoriamo 
cbe sia anche fortunato e non si afTrontino pericoli ignoli con mezzi ina- 
dequati. Tulti vogiiamo e desideriamo che (anta attivili , tanli capital!, 
lanla inlelligenza ottenga il miglior frulto possibile per essi e per la na- 
zione, per questo diro concludendo cbe io dubito, che cio si possa olle- 
nere reslando fedele alia vela. Forsc all'Amcrica meridionale vi andrete 
piu a lungo cb’ io non creda con vantaggio ancor con la vela, ma non fate 
calcoli sal Mar Rosso. Se mai avele tali in(enzioni smeltete dal vostre 
servizio, almeno per quello, la veccbia vela e prendete il giovane vaporc. 
Par troppo, io gi^ indovino la risposta : 11 vapore ci ohbbga a far society 
e tutli sanno qual Cno abbiano avate le passate. Avremo minor lucro, 
ma restando in pochi, colle nostre caralnre dei baslimenli a vela, saremo 
phi sicnri. 

Havvi del vero anche in qaesto , ma non toglie che I’avvenire sia del 
vapore. Verra tempo, e non 6 lonlanissimo, che coloro cbe rimarranno fe- 
deli alia vela, e soli e isolati , dovranno accontentarsi delle bricciole cbe 
lascieranno cadere gb epuloni dei mari , che sono e saranno le potent! 
Socioth di navigazione a vapore. 



(I) It perilo narigaloro non lU molto a famigliariiiarii ancba aoi mart pi& aco- 
notriuli a diflcili. 


FINE. 
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